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Lonores, 30 de Julio (Agencia 
EFE, exclusivo para CORSA, BAires). 
— Ej VIll Campeonato del Mundo ha 
terminado. Los ingleses, inventores 
del juego, han podido, al fin, con- 
quistar el preciado título. Pero para 
ilegar a él, han tenido que hacer 
frente a muchos esfuerzos y superar 
numercsas dificultares. Todo esto es 
historia y enseñanza. Nos parece ins- 
tructiva y conveniente echar una mi- 
radas hacia atrás y revisar las dis- 
tintas jornadas de este torneo. 


' GRUPO PRIMERO 


Como en casi todos los grupos, la 
tónica de juego fue defensiva, es de- 
cir, tener en el ataque dos o tres 
jugadores y llevar en el contrataque 
a otros elementos, que fueron más 
en Inglaterra y México. Los primeros 
con poca técnica, pero mostrando una 
fuerza terrible y gran velocidad en 
sus jugadores que formaron un con- 
junto compacto y duro. Los mejica- 
nos, más livianos, pero con buen fút- 
bol, resultaron una grata revelación 
por sus buenos recursos tanto de- 
tendiendo como atacando y con ela- 
mantos que pueden tener un mag- 
nífico futuro, 

Con respecto a Uruguay, exhibió 
gran clase en sus jugadores. Sereni- 
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dad y manejo de pelota, pero con una 
tendencia táctica demasiado defensi- 
va. Salieron jugando desde atrás bien 
apoyados y coordinados, pero a la 
hora de estar adelante fueron pocos 
y muy lentos. 

Francia ofreció muy poco. Pasó 
sin pena ni gioria. Formó uno de los 
conjuntos más pobres del campeona- 
to. Es evidente que atraviesa por una 
etapa de transición que aún está le- 
jana de Kopa, Fontaine y Piantoni. 


SEGUNDO GRUPO 


Tres equipos fueron los “gallos” 
para salir adelante: Argentina, Espa- 
ña y Alemania. 

Argentina cumplió una campaña 
buena, hasta llegar a jugar contra 
Inglaterra. Le resulta un honor haber 
caído con el campeón, en su difícil 
terreno y por la mínima diferencia. 
Jugó los tres primeros partidos con 
soltura, con clase, con individualida- 
des muy buenas hizo fútbol bonito 
e inteligente. Lástima que no adelan- 
tó sus líneas contra Inglaterra, per- 
diendo por salir a no perder. 

Alemania sacó a relucir un gran 
conjunto. Muy cerrado atrás, pero 
con delanteros veloces e incisivos. 
Con grandes individuales que verda- 
deramente han sido figuras del tor- 





neo, 'Backenbauer, Haller, Overath, 
elc. Pero jugó atrás Sin rayar en la 
mala intención, sino prodigándose. 
Muy elástico su sistema ante la mo- 
vilidad de sus jugadores, especialmin- 
te sus medios y delanteros. 

España defraudó notoriamente, Sin 
alma, sin corajes, es decir, sin sus 
atributos tradicionales, poco pudo ha- 
cer ante sus dos rivales, 

Suiza no contó, Muy estacionado 
su juego, sus elementos impresiona- 
ron con quince años atrasados. 


TERCER GRUPO 


El más fuerte y peleador de todos 
los grupos. Sigo creyendo que Brasil 
es un gran conjunto. El de mejor co- 
locación en el campo, con gran clase 
y jugadores de calidad notoriamente 
conocida, pero que pecaron un poco 
del juego lateral, subestimando a los 
rivales y durmiéndose en los laureles 
sin tener en cuenta que también los 
ciros evc:ucionan, 

Portugal mos brinda un gran fút- 
bol, a base de un centro de campo 
ordenado en manos de Coluna, gran 
admirador. Sus hombres hicieron un 
cuatro-dos-cuatro efectivo y ágil. 
Por ser la primera vez que el fútbol 
portugués está presente en un múun- 
dial, su desempeño debe considerar- 
se un éxito, sobre todo en el aspecto 
personal, por ser Eusebio goleador 
del torneo. 

Hungría, sin duda alguna, nos m0s- 
tró su fútbol de calidad, con sereni- 
aad colectiva e individual, revelán- 
ose como un futuro gran equipo. Lo 
hundieron sus dos arqueros que per- 
dieron dos partidos, porque en esta 
oportunidad, por do mostrado, habría 
merecido una: mejor colocación en el 
campeonato. 

Bulgaria no desentcnó. Practicó un 
fútbol simple y ordenado apoyán- 
dose en su defensivo. Ofensivamenta 
hizo muy poco, 
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Izquierda: Este es el principlo del 
fín. Inglaterra conquista su tercor 
tanto y los corazones británicos, 
desde fa garganta, descienden a su 
lugar. Hurst, fuera de cuadro, re- 
mató violentamente; la pelota dio 
en Ja parte baja del travesaño, plcó 
y volvió al campo de Juego. Los 
alemanos protestaron pero el árbi- 
tro, después de consultar con el ll- 
nesman también alejado del lugar, 
lo sancionó, Yllkowsky vuela, mlen- 
tras Hunt festeja por anticipado y 
Weber asiste Impontente. 


Derecha; Isabel de Inglaterra éntre- 

ga la copa Jules Rimet a. Bobby 

Moore, capitán del equipo inglós. 

Todos son ingleses; la relna, El 

principe y. el Jugador y todos son 
den frencamente. 


CUARTO GRUPO | 


Corea resulló la más grata. reva- 
lación. Un aprendiz que pintó como 
maestro. 

Con una preparación atlética estu- 
penda, sus hombres juegan de pri. 
mera, que es más dificil y tienen 
precisión con la pelota. Gran moral. 
Les falta un poco de viveza para 
especular el partido con resultado fa. 
vorable. 

Rusía, practicando un fútbol sim- 
ple pero efectivo, escaso de técnica 
individual, cumplió, Sus hombres, tu» 
vieron la virtud de concretarse a ha» 
cer lo que saben, porque su inspira- 
ción es muy pequeña y no intentaron 
mostrarnos nada nuevo, 

Italia, con gran cantidad de super. 
valores (más superpropaganda que 
supervalores) fracasó rotundamento, 
Y nos demostró que el ''catenacio” 
resulta anticuado, 

Chile, sin duda por debajo de lo 
que mostró en Santiago hace cuatro 
años, al no contar con elementos ni 
táctica ni estar individualmente acer- 
tados, La ausencia de valcres como 
Eladio Rojas, Ramírez y Toro, han 
resentido a la formación. 






¿Qué hemos aprendido? Primero, a 
no subestimar la pujanza. Y segun- 
do, a apreciar debidamente la impor- 
tancia que tienen los goles y los de- 
lenteros que les buscan. Triuntó 1a 
velocidad sobre la agilidad, la seve- 
ridad sobre la alegría en el terreno, 
la agresividad sobre la ligereza. La 
entrega total es la más grande entre 
las grandes virtudes que puede po- 
seer un futbolista. Para los buenos, 
respaldando con eila su calidad, y 
para los menos hábiles, porque el 














Finiquitado el certamen con el maratónico triunfo de los bobbisa 
"(Charlton y Moore), CORSA arrima a sus lectores una serle de 
notas de singular interés para redondear conceptos: Di Siétano, 
s con su análisis técnico delo ocurrido. Pepe Peña con el fósforo 
muy cerca del polvorín. Y Carlos ibáñez en un acertado enfoque 
de nuestro futuro futbolístico. Las notas gráficas definen dos án- 
gulos del torneo: el partido final y una antología del fútbol-pierna- 
puño que dominó el panorama londinense durante el pasado Julio. 
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Tabla de posiciones CORSA 


PAISES QUE ELIMI 


NO PARA LLEGAR A 

PARTICIPAR EN_LA 

RUEDA FINAL DE 18 
EQUIPOS. 














PUESTO PAIS. JS EP Pto.GF 60. ose 
ficade ofoh 
12 Inglaterra ......-- 65304139 o acaloan o 
E Danizador. 
2% Alemania Occidental! 6 4 1 1 9 15 6 250 suecia - Chipre. 
30 Portugal y. 9 00 2.5 0.110.107 0 02 
A les - Grecia - Di 
42 Unión Soviética ... 6 4 0 2 219 6 166 oleo Sola 
59 Argentina ......... 4.2 1.1.5 4 2 200 Paraguay - Bolívia. 
62 Hungría +... AO ea 07. 1.14 NS 
79 Uruguay -... 4 1. 2.114.205 040 perú - Venezuela. 
e 4.3.1.2. 3.4 9 058 Australia 
ds z 
ge O a O O 
109 3. 331.0. 2 2 4 5 0.80 irlanda (Elro). 
Clasificado de oficio 
119 3.1.0.2 2 4 8 068. porserel cempeón 
anterior, 
U.S.A. - Honduras < 
122 México .. AE a ll BL ad 
132 Francia . iS 2 5 0.40 
142 Chile . 3 2 5 0.40 Ecuador - Colombia. 
15% Bulgaria 3 1 8 02 Bélgica - Israel. 
S E Irlanda del Norte 
IS a o dd 
ACOTACIONES: 


1. En iqualded de puntos y gol average, hemos antepuesto Francia a Chile por considerar el 
. Wrabajo bliminatorio: hay más mérito futbolístico en eliminar a Yusgoslavia y Noruega que 
2 Ecuador y Colombia, Además, Francia actuó en una zona de donde salló uno de los fnallstas. 
Delantera más productiva del toreo: Portugal con 17 goles a favor, 

jas menos batidas: Argentina (arquero Roma) - talla (arquero AlbertosI. 
Defensas más batidas: Corea del Norte - Suiza: con O goles en contra, 
Golendor del torneo, premio individual de 1.000 libras esterlinas: Euseblo (Portugal). 
La FIFA no realiza ninguna clasificación oficial y se limiia a acopiar los 4 primeros puentos, 
. Alemania Occidental, poso a toner un punto manos que Portugal, lo antecedo on la tabla por 
haber llegado al partido final. Y 











generoso derroche de energías les 
permite superarse. 

Los campeones, amalgamaron lo 
que se pretendía conformar: un con- 
junto “*peleón”, guerrero, tosco, sin 
exhibir grandes recursos de fútbol 
artístico, poco atrayente para el pú- 
blico que, indudablemente salió de- 
fraudado de este campeonato. Los 
ing:eses, no, naturalmente, ya que 
salir campeón es halago grande, aun- 
que el título se logre sin ofrecer un 
gran espectáculo y son pocos llos 
que lo han logrado. 

Cualquier fanático aceptaría que su 
seleccionado jugara “fatal”, pero ga- 
nara. Pero entrando al terreno de la 
técnica y analizándolo, es necesario 
insistir en que no hubo un equipo 
medio, es decir, que conciliara la 
tenacidad y la clase. 

Hubo dos tendencias bien marca: 
Gas: gran cierre defensivo y pocos 
atacantes. Los unos, fuertes y con- 
tudentes, los otros violentos y ocn 
elasticidad. Delanteros cor gran clase, 
pero lentos. O de los otros, primarios 
pero veloces. 

'En los cuatro equipos que queda- 
ron para las semifinales triunfó la 
velocidad en el ataque y justamente 
per eso llegaron. Con ello demostra- 
ron que los delanteros que vuelan, 
que no se achican en el área, que 
saltan, corren y hasta hacen el ri- 
dículo, pero que a la hora de la ver. 
dad se entregan totalmente a la lu- 
cha —lo hemos dicho— son los que 
valen, deciden y resuelven. Y no ha- 
blo del problema físico, porque en- 
tiendo que todos vinieron muy bien 
preparados. 

Hungría, Portugal, Brasil y Alema- 
nia, ésta menos, fueron los que más 
grata impresión dejaron desde el 
punto de vista técnico, Pero táctica- 
menie, muy poco o nada. Por eso 
entendemos que éste no ha pasado 
de ser un torneo mediocre. 


DERECHA ARRIBA; Se abre el tan- 
teador: Alemania se pone en venta- 
ja gracias a un tiro cruzado de 
Haller (fuera de cuadro), tras un 
rechazo deficiente de Charlton. 
Banks se retuerce inútilmente y 
Charlton parece no creerlo. Wem- 
bley enmudece. DERECHA CEN- 
TRO: Inglaterra toda, grita. Peters 
(N? 16) acaba de poner en ventaja 
2 su equipo; 2-1. Tilcowsky y Sch- 
nellinger, caldos, dan la mejor ima- 


“gen de Alemanía. DERECHA ABA- 


JO: 44m 308: Weber corta Ja alegría 


“británica. Ea pelota, a pesar de los 


cinco defensores ingleses llegará a 
las mellas y el marcador quedará en 
2-2, y la posibilidad del tiempo su- 
plementario. ABAJO: Hurst empeta 
el partido en un tanto, de un cabe- 
zazo. Overath, que lo marcaba, fue 
a discutir con el juez y el inglés 
sin marca— aprovechó el ceniro 
de Moore y tranquiliza momentánea. 
'mente a toda la afición de Inglaterra. 































IZQUIERDA: Coreanos e ita- 
lianos se enfrentan en una 
batalla sórea: he aquí 400 
Kilos de violencia en un cho- 
que. ARRIBA: Charlton se 
arroja contra las plornas de 
Roma (un “caballito” a la 
Inglesa), quien caerá sobro 
Albretch, ABAJO: Ferreiro 
increpa al “lesionado” Inglés, 
mientras Roma y Albrétch se 
rotuercon; el Juez Kreitlein va 
¡osslienaa a amonestas el 





MECO EN he squí las PruSDas: 





M El arquero alemán Til- 
Kowsky rechaza de un 
puñetazo la pelota que 
venía muy bien dirigida 
a la “olla” y que bus- 
caba con la cabeza el 
3ulzo Kuentzll. Este no 
se queda atrás y tam- 
bién usa sus puños. Si 
hubiéramos cortado la 
foto y sólo diéramos 
las caras más bien pa- 
fecería un match de 
OS 


El “panzar” Seeler va 
a caer después de ha- 
ber sido trabado por 
el uruguayo Manlcera. 
La ley del.revolcón, 
pechazo,. el quadaña- 
20, que ño siempre fue 
POr culpa de lo "ca- 








Primero: se habló. del o leal de Algar con el cuerp: 
asistido por la capacidad atlética. Los europeos hicieron punta en esa intro- 
ducción de la violencia en un deporte tradicionalmente artístico, para lo cual 
hubo que “estirar” los reglamentos. Por fin, el mundo entero — incluidos ar= 
gentinos, uruguayos, brasileños— se adaptó. al moderno “fútbol-fuerza". D 
pués de Suecia y Chile llegó Londres, y con él la reciedumbre desatad: Ut 
lizada como arma desleal para eliminar a un delantero peligroso o barrer a un 
conjunto superior. Las fotografías demuestran sus. esto no es mera verbo- 


DERECHA ARRIBA: Fuerte, 
sin miedo y al unisono ponen 
la plérna Danilov y Farkas, 
de Unión Soviética y Hungria 
respectivamente, DERECHA 
CENTRO: El slemán Brufla 
acaba de volar tres metros y 
medio; Ubiñas; de Uruguay, 
mira el balón que se eleva 
lejos. DERECHA: El ruso 
Shestornev rechaza s/n ropa-.. 
far, aparentemente, on la pres 
sencia de Seeler. Tal voz el 
alemán fue visto, pero lo cier 
to es que recibló pelolazo Y. 
.puntapió, los dos casí ll 
y mo Hempo. ; 












a un fútbol 
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E tormacionales 
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Holanda es un hermoso pals gordo 
de gente sana, seria, buenos nego- 
ciantes, todos rubios y montados en 
bicicletas todas iguales. 

En un teñido atardecer del cálido 
julio holandés, Rubi Rubens está sen- 
tada en La Haya frente a un tele- 
visor, 

Rubi es argentina, es periodista, 
es angulosa y elegante. 

Está nerviosa. No le preocupan 
mucho el fútbol pero sí sus compa- 
triotas y 'a suerte que correrán fren- 
te a España. 

El locutor dice desde el otro lado 
del mar: —'“Señores televidentes: 
asistiremos hoy a un juego posibie- 
mante tan malo como el que les brin- 
uaran Inglaterra y Uruguay. Les ar- 
gentinos no son gran cosa. Solamen- 
te viene a defenderse. Los españoles 
—muy rudimentarios a veces— no 
están en ccndiciones de mostrar gran 
juego pero seguramente serán ven- 
cedores de este juego, aún pasando 
elgunas zozobras”. 

Comienza el juego. Les parientes 
holandeses de Rubi:son solidariamen- 
te argentinos. A Rubi, que entiendo 
poco el juego, esto la: tonifica. 

En seguida —los minutos apenas 
del comienzo— el lecutor cambia 
bruscamente: —''Señores: ¡Argentina 
tiene un gran juego! Un gran domi- 
nio de' pelota. Una muy decorativa 
ejecución. Están jugando un gran 
match”. 

Rubi se alegra, Sonríe. Toda Ar- 
gentina sonríe. Y gana, Gana 2-1 
scnriendo. Para F.I.F.A. es ésta una 
mala noticia España inada o Es- 
paña obligada a disputar con Ale- 
mania la supervivencia hasta las ins- 
tancias finales es un feo golpe finan- 
ciero, Los otros golpes, las elimina- 
ciones de Bélgica y Escocia, ahora 
se agigantan y aumentan la impor- 
tancia de la posible baja de España 
o Piemania, Este mundial puede ser 
un fracaso. Es ahí —y es tambiéa 
antes de eso— cuando aflora la ca- 
pacidad para las negociaciones tur- 
bias, las componendas y los favori- 
tismcs repugnantes que caracterizan 
al gestión de este comité de F.LF.A. 

Cuando los cables gritan desde las 
primeras p"anas de los periódicos de 
todo el mundo “HOY SE SORTEAN 
LAS SERIES DEL MUNDIAL”, los in- 
teligentes y sabios —!cs hay en todo 
el mundo— se rien y comentan on 
sus amigos: 

—-"¿Sorteo?. .. ¿Qué sorteo?... 
Esto habrá que armarlo si fueron tan 
bobos de no tenerlo ya armado”. 

Es cierto: hubo que armario. A 
pesar de que ya todo estaba arregla- 
de, se les cayeron los planes cuando 
Portugal le ganó a Checoslovaquia 
como visitante y cuando los italianos 
coniribuyeren a que un arbitraje de 
novela les pisoteara la chance a los 
belgas frente a los desalmados ju- 
gadcres búgaros. Entonces hicieron 
“1 sorteo”. 

“Tomaron cuatro países y los hi- 


escrihe 
PEPE PEÑA 
_Cesclusivo 
para 
CORSA 


cieron cabeza de serie: Inglaterra, 
Brasil, Italia, Argentina. 

Razones: Los primeros debían ser- 
lo por locales. Aprobado. Los italianos 
por haber sido durante los últimos 
cuatro años finalistas del Torneo In- 
tes-Mundial Interclubs. Aprobado, 
Brasil: por sus títulos (bicampeón 
consecutivo). Aprobado. Argentina por 
haber sido dos años finalista del Tor- 
nec Interclubs y, al mismo tiempo por 
su performance en la Copa de las 
Naciones. Aprobado. Aquí hay que 
agregar lo siguiente: Argentina no 
iba a ser cabeza de serie, Aparece 
así, porque va reemplazando a Es- 
cocia. Los escoceces —de haberse 
clasificadc— hubieran sido cabeza 
de la serie en que jugaran Hungría- 
Bulgaria. Con esto se buscaba ale- 
jarlos del encontronazo con Inglate 
rra y provocar más cencurrentes es- 
coceces por más tiempo en Londres. 
Al ocurrir su eliminación (les ganan 
los italianos), cs brasileños se tra- 
bajan bien diplemáticamente su lugar. 

Como Inglaterra solicita ser incluí- 
da en la serie de Londres —zona 
1—., los “genios” de la Confedera- 
ción Brasileña de Deportes obtienen, 
a su clemoroso pedido, que se les 
otorgue el privilegio de jugar en la 
zona 3 para no encontrarse con |n- 
glaterra sino muy-al final del Campeo- 
nato y así no hacer bajar las racau- 
daciones. Claro que lo consigue. 
Cuando se habla de dinero en F.I.F.A, 
todos están de acuerdo. (Excepto el 
que pierde. Que queda solo gritando). 

Entonces ya sabemos que en nin- 
guna serie va a haber Italia-Inglate- 
rra, o Brasil-Argentina o Brasil-Ingia- 
terra. Etc., etc. 

Ahora bien. Esto no se hace des- 
caradamente. Se usa el procedimien- 
to más limpio. Comparece media 
prensa mundial. El salón del “sorteo” 
es grande, lujoso, limpio y tcdo se 
hace a la vista. 

Se muestran cuatro grandes copas 
de pata. En una se colocan los nom- 
bres de lcs países sudamericanos, 
“tatino-europeos”, '“centro-Norte de 
Eurcpa” y los llamados países “'suel- 
tos”: Corea, México, Bulgaria y Suiza. 

¡Qué maravilla! .. ¡Qué imparcia- 
lidad!. .. ¡Qué hermoso sorteo!. ... 

Al sacar un papelito de cada vaso 
y meterlo en otro vaso se fue pro- 
duciendo el “fixture”. (Ingeniosísimo 
¿verdad?). 

Entonces: sudamericanos; uno por 
serie, (Chile, Argentina, Uruguay, 
Brasil). Latino-europeos: tampoco se 
encontrarían de entrada. (Francia, 
España, Italia y Portugal fueron a 
uno por serie). 

Centro-Norte europeos: había que 
separar a Rusia, Alemania, Hungría 
y, per sobre todo... ¡no incluir a 
ninguno de ellos con Inglaterra. Pa- 
ra esto, y aquí hay «un lindo rasgo 
cómico, los ingleses aceptan ser país 
cantro-Norte eurcpeos. Al integrarse 
así un grupo de cuatro centro-norte- 
sud ensalada de denominación, que- 


daba decretado, desde luego, que no 
jugarían entre sí, en ningún caso, 
en la misma serie, 

A esto, a este engendro, se le 
ilamó sorteo”. 

Pero, en fín, esto hubiera sido po- 
co si la mala suerte no se hubiera 
ensañado con estos caballerazos. 

Se les cayeron los candidatos de 
“fierro”. Las “imperdibles”. 

Brasil, Italia y España rompieron 
el esquema “lógico”. 

Es así, entonces, como se ven obli- 
gados a transigir sus rígidas normas 
y entran decididamente a la coerción, 
al arreglo, a la prepotencia. 

Los jueces tocan el silbato sobre 
partituras ya escritas. 

Los que pegan, lloran y los que 
se vengan son expulsados. 

(Yo puedo decir “animal” y usted 
no puede pedir el intérprete). 

(Usted lla saca con la mano y yo 
ho lo veo. Pero si usted hace foul 
fuera del área yo le doy penal. Por 
bobo. Por hacerlo cerca, Por tentar- 
me). 

Entonces somos indios, animales, 
indisciplinados, criminales, 

Pero ellos son inteligentes, cultos, 
disciplinados y limpios. 

Todo eso sucede porque ellos que 
hace veinte siglos que se agreden, 
ahora se quieren. O se necesitan. 

Se necesitan agrupados en la va- 
nidad. 'En la estúpida vanidad del 
triunfo deportivo. 

Además... A lo mejor se trató de 
que a los jueces los “coimiearon'” los 
hoteleros de Londres. Porque en ver- 
dad, una semana en Londres cussta 
cien dólares solo de hotel. Otros cien 
de comida. Cien de lavado de ropa 
y diversicnes, son trescientos. Y tres- 
cientos dólares no es mucho para 
un alemán medio que se queda en 
Londres para ver a Alemania en las 
instancias finales de lla Copa del 
Mundo y con harta chance, 

Pero. .. ojo; trescientos por trein- 
ta mil da: DIEZ MILLONES. Pero no 
de alemanes... DE DOLARES. 

Y POR UN INGRESO A LA CIUDAD 
DE DIEZ O DOCE MILLONES DE 
DOLARES LOS HOTELEROS (O SU 
TESTAFERRO DENTRO DE F.L.F.A.) 
A LO MEJOR REGALARON A ALGU- 
NOS HONORABLES ARBITROS ALGO 
ASI COMO MEDIO MILLON, PERO 
NO 'DE ARBITROS, ¡MEDIO MILLON 
DE DOLARES! 














Y .yo volveré, 


Por CARLOS IBAÑEZ 


volveré con mí pecho y con la aurora otra vez” 


Él Primer tiempo contra Alemania 
habla ya terminado, El denso si- 
lencio en que transcurrían los siete 
minutos de "relax" sólo se quebró 
por unos segundos para dar paso 
a este significativo diálogo: 

Rattin: ¿Te convenciste, Pinino? 
¿Era como yo te decía o no?. .. 

Mas: (con cara de asombro) Sí, 
Rata, tenías razón. Estos, cuando les 
entrás, se arrugan como cualquiera! 

Después siguió el partido, Y la 
Copa del Mundo. Y todos los hechos 
que conmocionaron al país a lo largo 
de una semana. Pero aquel diálogo, 
con sabor a sorpresa, quedaba en 
la historia Íntima del fútbol argen- 
tino como expresiva síntesis de la 
NUEVA MENTALIDAD DE TODA UNA 
GENERACION. 

Cerremos el paréntesis de denues- 
tos, puños amenazantes y maldicio- 
nes que nos hicieron abrir indi- 
viduos como Stanley Rous, 'Rudo!ph 
Kreitlein y Alf Ramsey. Vamos a dar- 
le al fútbol el lugar que le corres- 
ponde dentro del deporte y a éste la 
ubicación que le cabe en un mundo 
que termina de penetrar en la era 
espacial. Vamos, en suma, a huir del 
RUIDO. Y entonces, tras chequear 
que la palabra ARGENTINA se escri- 
bió muchas más veces en la prensa 
europea durante la disputa del mun- 
dial de fútbol que en todo el resto 
del año, vam0s a comprender que 
lo más importante que hicieron los 
jóvenes que nos representaron en 
Birmingham, Sheffield y Londres fue 
abandonar la vocación de POBRES 
DIABLOS con que muchas represen- 
taciones anteriores de! país pasearon 
po el Viejo Continente una decade1te 
mezcla de fanfarronería, subestima- 
ción del rival y falta de coraje. 


Selección iundlal CORSA: EL 
no a 
H aquí el superseleccionado mun- 
dial, Síntesis de la elección de críticos 
espoclalizados y observadores califi- 
cados que asistieron a la World Cup'66, 
ste equipo —que presentamos en es- 
iricta formación 4-3-3, la posicional 
z imperó en la mayoría de los teams 
irticipantes— encierra una potencia 
dividual casi inverosímil, Poderío que 
) acrecentaría al infinito con el agre- 
de Edson Arantes do Nascimento 
E Lamentablemente, el super 
crack santista pasó por este mundial 
z In fantasma, O, por lo menos, 














El futuro, precisamente, depende 
de la teoría que se adopte como con- 
secuencia de los episodios vividos. 
Y mucho tememos que si el slogan 
*“*...SOMOS LOS CAMPEONES MO- 
RALES” gana adeptos, el corolario 
de la batalla de Inglaterra no sea 
auspicioso para el fútbol argentino. 


Despierta compasión el repentis- 
mo con que muchas voces locales 
que antes de iniciarse el miundial se 
alzaron estruendosas para execrar al 
zquipo, autoproclaman ahora un pre- 
fabricado y demagógico liderazgo 
ético. 


Nuestro fútbol debe mirar hacia el 
porvenir con CONVICCIONES. No pre- 
cisa de lloronas, mártires ni rapso- 
dias. Un deportivo espíritu de RE: 
VANCHA debe alentar el trabajo de 
los próximos años. Nada de campeo- 
natos “morales”. Sí, en cambio, pre- 
paración para ganar. Ganar por el 
simple sendero que abrieron en In- 
glaterra los señores Roma, Perfumo, 
Marzolini, Ferreyro, Rattin, Albrecht, 
Calics, Solari, González, Artima, One- 
ga y Más, Ganar “picando” o lle- 
gando a la pelota un infinitésimo de 
segundo antes que el rival; ganar 
pegando un golpe más que el adver- 
sario; ganar en fútbol-arte y en fút- 
bol-fuerza, no en UNA SOLA de las 
dos facetas sino en la simbiosis de 
ambos; ganar en pierna, en ritino, 
en cerebración, en panorama, en in- 
genio táctico, en condición física, en 
eficiencia atlética y en temple espi- 
ritual... 

Pero ganar también en conducción, 
en capacidad de dirigentes, en ha- 
bilidad para desplazar a los actuales 
dictadores de la FIFA, en picardía 
y previsión para que no nos vuelvan 





EQUIPO IDEAL 


La encuesta presenta fasgos insólitos: 
el marcador de punta Roberto Ferrei- 
ro —para muchos críticos argentinos 
carecía de facultades aun para integrar 
la selección nacional— y el zaguero 
centro derecho Roberto Perfumo e 
ven, debutante y aguerrido— están in- 
dicando, junto con la elección casi 
unánime de Silvio Marzolir 
blanquicelestes son los 








jugando desde las posiciones más com 


prometidas. La elección se hizo más - 


compleja en el item arqueros: ninguno 
de los guardavallas qua actuó en el 


a tomar de “PUNTOS” en ningún 
certamen ecuménico... 

A lo largo de 35 trémuios años, 
los dirigentes de la Asociación del 
Fútbol Argentino NO HAN SABIDO 
ORDENAR -NUESTRO FUTBOL. Y 
mientras. ciclo tras ciclo la casona de 
la calle Viemonte'no dejaba de ser 
escenario de grotesccs episodios y 
mezquinas pasiones, el fútbol argen- 
tino perdía, sucesivamente, público, 
dinero, imagen, jugadores (éxodos de 
1948 y 1957) y prestigio (el con- 
greso de la FIFA que privó al país 
de sus bien ganados derechos para 
crganizar la Copa de 1970, se mofó 
literalmente de la AFA y sus dele- 
gados). 

De aquí en más, los dirigentes del 
fútbol argentino deben despejar SU 
incógnita hamietiana y decidirse por 
alguna de estas dos opciones: 

a) reconocerse definitivamente NO 
IDONEOS para dirigir FUTBOL (una 
actividad compleja y proteica en ja 
que se conjugan psicología, sociolo- 
gía, deporte, dinero, vocación, patrio- 
tismo y política). 

b) asumir definitivamente la res- 
ponsabilidad de la CONDUCCION. 

Dado que los dirigentes AFA no 
tienen MISTICA DE BONZOS, nos pa- 
rece más viable la segunda alterna- 
tiva. También más humana, compren- 
siva y generosa, Pero que entonces 
quede bien claro que a partir de este 
minuto cero de la hora de la verdad 
SON RESPONSABLES ANTE EL PAIS 
des 

1 — Sacar todos dividendos posibles 
del “boom” del fútbol en la opi- 
nión pública (el país vivió “tran- 
sistorizado” diez días). 

2— Impedir, con una suma de medi- 
das coherentes que interpreten 
por igual los intereses del ju- 
gador y los intereses de nuestro 
fútbol, el éxodo de varios o to- 
dos los componentes dal salec- 
cionado. 

3 — Competir con continuidad en el 
ámbito mundial. 

4 — Preparar un calendario interna- 
cional de urgencia para el resto 
de 1966 y tener listo para octu- 
bre el plan de partidos y com- 
petencias para todo 1967. 

5—No disolver el plantel que jugó 
en inglaterra. 

6— integrar con esa base la SE- 
LECCION PERMANENTE, 

7 — Elaborar y promulgar el ESTA- 
TUTO DEL JUGADOR INTERNA- 
CIONAL con normas de estabi- 
lidad en el puesto, previsión so- 
cial y régimen extra de remune- 
raciones. 

6 — Establecer coherencia y organi- 
cidad entre los intereses de los 
clubes y los intereses de nuestro 
fútbol internacional (no es po- 
sible que existan divergencias: 
uno se nutre del otro y ambos de- 


torneo demostró grandes cualidades. 
Es por eso que Mazurkieviczs, Gilmar, 
Roma, Yashin, Banks y hasta el dimi- 
nuto y folkiórico arquero coreano tu- 


“FERREIRO 


ben y pueden coexistir perfec- 
tamente). 

9 — Designar un cuerpo técnico per- 
manente y “fuli-time” para el se- 
leccionado: un manáger general, 
un director técnico, un asesor, 
entrenadores de campo, un pre- 
parador físico y el cuerpo médico 
que corresponda deben quedar 
al servicio del plantel permanente. 

10— Integración de una selección “B" 
—formada preferentemente por 
valores en formación de 18 a 23 
años —para foguear y tomar exa- 
men DESDÉ AHORA a gente que 
aparece potencialmente apta pa- 
ra México (Elchecopar, Salomo- 
ne, Basile, Zywica, Daniel One- 
ga, Angel Rojas, Dieguez, Ornad, 
Diaz, Santiago, Pachaméó, Mane- 
ra, Voira, Castiglia, Biasutto, Rai- 
mondo, Musante, Togneri, Mei- 
tes, etc.). 


En suma: AFA —conglomerado de ditl- 
gentes divididos en fracciones políti- 
cas— debo dejar de ser un CONVEN-= 
TILLO para convertirse en un orgánis- 
mo científicamente organizadp. Esta es 
la última oportunidad. Equivocarse se- 
rá, en lo sucesivo, SUICIDIO, Y nadie 
se suicida contra su voluntad... 


1— Más de la mitad del “once” ar- 
gentino SE HALLA EN VENTA, a 
disposición del MEJOR POSTOR: 

1— Al margen de un par de medidas 
pueblerinas ——medallas recorda» 
torias, brazaletes "nacionales en 
tos partidos del domingo—, la 
AFA no parece haber advertido 
lo que está sucediendo y lo que 
pueda suceder. 

M— Nadie había de lo que se ha 
APRENDIDO y la manera de GA- 
PITALIZAR LAS OBVIAS ENSE- 
ÑANZAS RECOGIDAS EN INGLA- 
TERRA. 

IV — Se han puesto en circulación es- 
tupetacientes de alta poder hip- 
hótico; se sostiene que el mérito 
consistió en hacer prevalecer el 
fútbol “criollo” sobre la fuerza 
europea. Nada más ridículo. Hict- 
mos buen papel porque, adomás 
de seguir siendo buenos en “ma- 
nejo" y en “toque corto”, los 
emulamos en el empleo de la: 
“larga* y en el juego sin pelota. 
Pero, sobre todo, no nos dejamos 
pisar por los europeos, impusi- 
mos nuestro ritmo táctico y pu- 
simos la pierna TANTO o MAS 
fuerte que ellos. 

El telón ha caído sobre Wembley 

y toda Inglaterra, Juzguemos, sere- 
nos, el triunfo británico: ganaron ¿a 
Copa pero destrozaron su honroso 
pasado... Y no nos engañemos al 
juzgar lo nuestro: O lo que es lo 
músmo: NO ¡NOS CREAMOS CAMPEO. 
'NES DE NADA SINO QUE SIGAMOS 
LUCHANDO PARA SERLO. Y sigamos 
luchando con la misma humildad, 
versalidad, temperamento, estilo y co- 
raje... con las mismas armas que 
esgrimieron con honcr, en Birmin- 
gham, Sheffield y Londres, doce fut- 
bolistas argentinos. 








vieron votos. Al final, por estrecha mar- 
gen, pareció ser Tilkowsky el golero. 
más discreto, Damos a continuación el 
equipo ideal de CORSA: 
















Una vez más CORSA da la nota aguda y sale a discutir sobre el tema 
del fútbol. En realidad, no hacemos otra cosa que retomar el hilo de 
fa semana pasada y perpetrar la puntada final de este controvertido 
Mundial de Fátbol. Quedaban algunas cosas por decir y algunos acon- 
tecimientos por ocurrir: el regreso de nuestros jugadores y la definición 
del torneo en los primeros puestos. En el traqueteo de la sernama sa- 
lieron al paso otros ángulos de enfoque para el problema de malos arbi- 
trajes y desórdenes institucionales que caracterizaron esta magna asam- 
de patadas concertada en Londres, motivo de más para que CORSA 
cidiera ofreciendo a sus lectores esta serie de notas que engrosan la 
presente edición. Nuevamente nos sentimos orgullosos de trazar esta 
suerte de pirueta periodística, con la que queremos cubrir la curiosidad 
demostrada por la gran cántidad de nuevos compradoros que surgieron 
con motivo de nuestra edición anterior. 

En lo que a fierros se refiere, el domingo se mos presentó quioto, con 
muy poca novedad. No obstante, CORSA tenía en preparación una serie 
de notas de sumo interés, que finalmente encuentran cabida en sus 
páginas. La más importante, sin duda, es el reportaje a Juan Manuel 
Bordeu, la figura más pujante que ofrece esta temporada de TC. Los 
renoletistas estarán de parablenes con este número de CORSA, mientras 
qu página 31 nos acerca al pequeño gigante de nuestro box, Acca- 
valio. El martes próximo habrá más piruetas, y a no poner cara de 
asombro cuando se enteren. R. H. B. 
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TURISMO CARRETERA en CARLOS 
CASARES (7 de agosto): El Automóvil 
Club Carlos Casares que acostumbra 
a ofrecer buenos espectáculos, ahora 
realizará la IV Vuelta de Carlos Casa- 
res en un nuevo circuito de 160,4 km 
con largada en el km 313 de la Ruta 
Nacional 5 a partir de las 9 con inter- 
valo de veinte segundos entre cada au- 
tomóvil. Los competidores se dirigirán 
hacia Gobernador Arias, Quiroga, Mar- 
tínez de Hoz, Moctezuma, Smith, Mau- 
ricio Hirsch, Empalme Ruta Nacional 5 


tendrán 9, 6, 3 y 1 puntos respectiva- 


a completar tres vueltas serán clasifi- 
cados. Recomendamos la zona de tie- 
rra entre Martínoz de Hoz y Moctezuma. 
La empresa “Transcarreras”, que fun- 
ciona en Diagonal Norte 618, of 716 
(Tel. 34-6284 y 34-8781) transporta a 
los interesados hasta los lugares pre- 
ferenciales de la competencia en un 
excepcional servicio que brinda en sus 
coches tipo “Aerocoach Panorámicos” 
entre copas, almuerzo, revistas, malo- 
rial para el control de pasos, debates 
de Interés general scbre automovilis- 
mo, etcétera, En la toto Bordeu y Pai- 
retti sobre al mismo escanario, an 1965. 


TURISMO en PERGAMINO (7 de 
agosto): La | Vuelta de Pergamino para 
Turismo ha despertado sumo interés 
entre los habitualos concurrentes del 
Anexo J. La competencia se disputará 
el próximo domingo sobre un circuito 
de 9,62 km integrado por un triángulo 
formado por la Ruta Nacional 8, que 
lleva a Colón para tomar la tierra en 
el antiguo camino a Rojas y retomar el 
pavimento por la Ruta Nacional 188 


Nacional 8 y la 188 con dos sabrosos 
pasos a nivel cercanos. La compsten- 
cia está abierta para automóvilas de 
Fabricación Nacional y se desarrollará 


en cuatro categorías: A (hasta 700 


goría A partirá a las 9 y a los quince 
minutos do finalizada la competencia 
para cada categoría comenzará la si- 
guiente; los automóviles serán lanza- 
dos de a dos con intervalos de diez 
segundos entre cada par. Las Catego- 
rías A y B cubrirán diez vueltas al cir- 
cuito totalizando 96,2 km cada una, 
mientras que las Categorías C y D lo 
recorrerán en quince oportunidades 
para totalizar 144,3 km cada una. En 
la A se admitirá un máximo de veinti- 
cinco automóviles, mientras que en las 
restantes solamente veinte, Los cuatro 
primeros" clasificados de cada cato- 


corredores recorrerlo en dos oportuni- 
dades a partir de las 12.30 del sábado 


cada competidor. Para clasificarse en 
las Categorías A y B los corredores de- 
berán recorrer por lo menos siete cir- 
cuitos, mientras que para las Catego- 
rías C y D lo deberán hacer en diez 
oportunidades. 


MECANICA NACIONAL en ESPE- 
RANZA. En el circuito Los Toboganes 
de 2,684 km se desarrollará una nueva 
edicióri de las Ciento Cincuenta Millas 
de Esperanza sobre un recorrido total 
de 241,56 km al recorrer el circuito en 
noventa oportunidades a partir de las 
9.45. Veinte participantes lucharán por 


los puntos para el Campeonato Argenti- 
no de Mecánica Nacional Fórmula Uno: 
6, 4, 2 y 1 punto respectivamente para 
los cuatro primeros clasificados más 
un punto para quien recorra una vuel- 
ta a mayor velocidad. El sábado se 
realizarán las pruebas de clasificación 
de la cual quedarán dieciséis automó- 
viles clasificados para participar en 
la prueba final, mientras que lOs res- 
tantes disputarán la Serie de Clasifica- 
ción de la cual saldrán los otros cuatro 
participantes de la final. En las prue- 
bas de clasificación los participantes 
deberán recorrer cuatro vueltas, mien- 
tras que en la Serie de Clasificación 





des a carocterísticas considerados ilustrativas que une Junín con Pergamino. Reco- Ñ rganiza el Esperanza Motor 
por nuestros redactores, DISTRIBUCION; Ca- mendamos la conjunción entre la Ruta E ea E 
pitol Federal, Vaccoro Hnos. S.R.L. Solís 585. > 


REGULARIDAD en ITUZAINGO (7 de 
agosto): A partir de las 8 comenzará 





8 a cd S la competencia para tercera calegorla 
Secretario E cm3), B 701 a 850 cm), C (851 a 1159 organizada por la Cooperadora Poll- 
TOS GUILLERMO MARTIRE cm%) y D (1151 a 1600 cm3). La Cate- cial de Ituzaingó bajo la fiscalización 


del Vicente López Automóvil Club con 
recorrido entre Ituzaingó, Lobos y te- 
greso al punto de largada, Olazábal 
892, Ituzaingó. 

—en SAENZ PEÑA (7 de agosto): 
La Asociación Cooperadora de la Es- 
cuela 19 de Sáenz Peña organiza una 
competencia para tercera categoría ba- 
jo la fiscalización del Club Argentino 
de Regularidad entre Sáenz Peña, 
Campana y rec|eso al punto de parti- 
da, Ombú y Beazley, Sáenz Peña. Co- 
menzará a las 8. 

—en HAEDO (7 de agosto): Gon la 
fiscalización del Club Argentino de 


ar 0 7 la obtendrán 3, 2, 1 y 0,5 para el Regularidad el Interact Club de Haedo 
Edi y llegada a Carlos Casares. Este cir- on , 2, 1 y 05 pi y 1 

o Purabrisos cuito será recorrido en cuatro oportu- Campeonato Argentino de Turismo, Las organiza una competencia de tercera 

4 nidades para totalizar 640,8 km. pruebas de clasificación se desarrolla- categoría a partir de las 8 desde la 

Secretario Los cuatro primeros clasificados ob- rán en el mismo circuito debiendo los Curva de Haedo hasta Lobos y te- 


greso. 


Í = 7 de agosto): 
OSCAR A d mente, para el Campeonato de Turismo a CHASCOMUS (i 
Asesores: Dr, ARTURO PELLET LAS. Carretera. Los corredores que lleguen computándose la vuelta más veloz de La Cámara de Comerclantes en Re- 
RA 


puostos dal Automotor organiza una 
competencia para tercera categoría a 
partir de las 8 con la fiscalización del 
Club Argentino de Regularidad. Los 
participantes largarán desde Brasil y 
Paseo Colón y se dirigirán hasta Co- 
ronel Brandsen para finalizar en Chas- 
comús. 


KARTING en MONTE GRANDE (7 de 
agosto): Competencia por el Campeo- 
nato Argentino de marung ae rorimur 
la B Mecánica Nacional Preparación 
Libre con un tope de cilindrada de 
100 cm5. Se disputará en el Kartódro- 
mo de Monte Grande, sito en Avda. 
Antártida y Austrla, con la organización 
del Monte Grande Karting Club y la 
Asociación de Corredores de Karting 
bajo la fiscalización de la Faderación 
Argentina de Karting. Además habrá 
una compelencia para automóviles de 





la Categoría Stock, motores naciona- 
les homologados de 100 cm? sin pre- 
parar. En la foto lo vemos accionar a 
Alberto Guzmán. 





FORMULA UNO en ALEMANIA (7 de 
agosto): El Campeonato Mundial de 
Conductoreh y la Copa de Constructo- 
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CALENDARIO 


es de Fórmula Uno entran en su fase 
Jefinitiva con la sexta competencia 
anual, el XXVII! Grand Prix de Ale- 
manía. Las posibilidades de lograr el 
campeonato se esclarecerán con un 
árbitro alemán: el famoso circuito de 
Núrburgring, que es mucho menos par- 
cial que algunos compatriotas de re- 
ciente nombradía, Y aquí podremos 
ver en acción las posibilidades del 
“viejo Jack” para obtener el preciado 
título que abandonara hace cinco años. 
Los automóviles de tres litros deberán 
girar quince veces en el “laberinto” de 
22,81 km para totalizar 342,15 km. Los 
seis primeros clasificados obtendrán 

4, 3, 2 y 1 puntos respectivamente 





para ambos campeonatos. En la foto, 
largada del GP de Alemania 1965, que 
ganara Clark (an primer plano). 


SPORT en ITALIA (7 de agosto): La 
ciudad de Enna estará inundada du- 
rante el próximo fin de semana por 
los pequeños monstruos Sport de 1300 
cm3 que disputarán la cuarta compe- 
tencia por el Campeonato Internacio- 
nal de Automóviles Sport en su Clase | 
(hasta 1300 cm3). Los seis primeros 
clasificados obtendrán 9, 6, 4, 3, 2 y 
1 puntos respectivamente. 


TURISMO Y TURISMO DE SERIE 
(3 al 7 de agosto): El discreto nom- 
bre de Polski Zwiazek Motorowy Au- 
tomobilklub Krakowski figurará en to- 
dos los lugares de Polonia durante 
los cinco días en los cuales se dispu- 
tará el XXVI Rally da Polonia, décima 
competencia por el Campeonato Eu- 
ropeo de rallies pero séptima en el 
Grupo 1 de automóviles de Turismo 
de Serie y sexta por el Grupo 2 de 
automóviles de Turismo. Los seis pri- 
meros clasificados en cada grupo ob- 
tendrán 9, 6, 4, 3, 2 y 1 punto res- 
pectivamente, mientras que los cinco 
primeros en cada clase de grupo su- 
marán 7, 5, 3, 2 y 1 punto respectiva- 
mente, El Grupo 1 abarca a automó- 
viles de Turismo de Serie (5000 uni- 
dades anuales) y el Grupo 2 a auto- 
móviles de Turismo (1000 unidades 
anuales). Ambos grupos se dividen 
en cuatro clases: | (hasta 1000 cms), 
1M (1001 a 1600 cm3), !Il (1601 a 2500 
cm?) y IV (más de 2501 cm”). 


FUERZA LIMITADA en URUGUAY 
(7 de agosto): Otra vez el circuito de 
Paysandú recibirá a los automóviles 
de Fuerza Limitada para disputar la 
quinta competencia del Campeonato 
Nacional de la especialidad por el 
Gran Premio Ramco bajo la supervi- 
sión de la Unión de Volantes Urugua- 
yos. Mercedes, Tarariras, El Pinar y 
Dolores pueden dar fe del interés des- 
pertado en la república hermana por 
este tipo de competencias. 
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CONVERSACIONES CON 


Un hombre aparentemente enigmático, que se 
vuelve transparente y ameno no bien comienza 
la charla. Un gran piloto, tal vez de 
los más grandes de nuestro automovilismo actual 


“A los nueve o diez años no sabía 
exactamente qué era o cómo era 
correr, pero ya soñaba con eso. Desde 
que yo recuerde, nunca me gustaron 
los autitos de juguete, sino llos rea- 
des, los que podría utilizar para co- 
trer. Hoy no me interesa ¡a compe 
tencia en sí sino el automóvil, así, 
auténticamente. Ganar o perder es 
una circunstancia. Claro, el hechs de 
ganar tiene en su parte más lejana 
gigo de vanidad y de egoísmo. Por 
eso me gusta, pero no demasiado. 
Yo corro en todo momento con !a 
certeza de que el automovilismo no 
es un deporte. Lo será para ¿!gunos, 
perc no para mí. No me siento de- 
portista'*. 


Este es Juan Manuel Bordeu, el 
de rostro indiferente y neutro, una 
especie de enigma para quienes no 
tienen la cportunidad de dialogar 
con él. Un hombre sincero, profundo 
en sus elaboracicnes metales, con 
una marcada tendencia a ser claro 
y preciso en sus definiciones, lo que 
:o lizva lógicamente a preferir una 
larga conversación al reportaje apu- 
rado. Desea que se lo comprenda, 
y por lo mismo resulta enigmático, 
silencioso: una palabra, un gesto, no 
bastan para definir su mundo in- 
terior. 


Lo más importante en su vida de 
automovilista es el automóvil y no 
la carrera, ni el público, ni ía trans- 
misión radial, ni la prima de partida, 
de la misma forma que al músico 
S al pintor le interesan solamente su 
instrumento o la tela donde vuelca 
sus inquietudes. 

De esa forma la actividad es un 
fin y no un medio, Nosotrcs les pre- 
guntamos muchas veces a los pil 





tos por qué correr y es muy difícil 
encontrar alguno que no conteste 
“Porque me gusta'' y nos hacen pen- 
sar que es gusta por algua otra 
cosa que hay alrededor. Pero cuando 
ta preguntamos a Bordeu por qué 
cerría, habió mucho tiempo del tema 
y lo explicó con claridad: “Mientras 
corro siento paz y tranquilidad por- 
que lo hago como una cosa natural. 
Voy sue'to, sin angustias, sin múscu- 
los duros. Se me desarrolla algo así 
ccmo una hipersensibilidad y a un 
emigo lo siento más amigo, como 
siente más color a un ccior o más 
mujer a una mujer, Hay el peligro 
de por medio en la relación con todas 
las cosas y al sentir eso uno se da 
cuenta que está más vivo, pero cuan- 
de se corre legitima y auténticamente, 
el peligro no es una necesidad neu. 
rótica”, 

La cabina ensordecedora del Che- 
vrclet o el estrecho cockpit del Brab- 
ham son el atelier de Bordeu. Nos 
parece que los demás no tenemos 
derecho a penetrar en esa intimidad 
ní a decidir por nuestra cuenta si le 
interesa o no levantar la mano cuando 
lo aplauden, para ser más idolo. Nos 
ha hecho entender (como a tanta gen- 
te) que lo único importante quizá 
sea su placer dentro del ruido, tener 
el volante fusrte en las curvas, hun- 
dir el embrague, sentir en la palanca 
como entra el cambio, morder ban- 
quinas, corregir derrapes... 

“Corro por sentir cosas —dijo—, 
cuando corro soy yo mismo. Por eso 
defiendo Jos caminos malos. Porque 
dan sensaciones. Quizá si yo fuese 
Ñmecánico y me hiciera el auto de 
carrera, mi manera de correr y de 
sentir fuese ctra, pero comprendo el 
trabajo en equipo y muchas veces 
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cuido el motor pensando en ellos. 
Fosiblemente así no disfrute tanto, 
pero entiendo totalmente cuál es el 
mérito del que hace algo, ya sea que 
arme motores, meta bidones por la 
ventaniila, mantenga una industria, 
críe terneros, escriba, baile o pro- 
yecte automóviles, Eso me obiiga a 
agradecerles todo lo que me dan. El 
TC es la categoría del agradacimian- 
to y entonces, a mi equipo, sólo pue- 
do devolveries el esfuerzo ganando 
carreras o agradeciéndoles. Cuando 
yc agradezco a Fulano es porque real- 
mente me acuerdo de él, porque sé 
que me escucha en ese momento, 
porque siento que estoy haciendo una 
cosa buena. Si jugara al tennis en 
lugar de correr, posiblemente no lo 
diría; pero, peligro de por medio, la 
mecánica afectiva funciona de una 
manera muy especial...” 

Bordeu contó que de chico era al- 
go rebelde, que no tenía buenas no- 
tas en la escuela y que recién después 
ce recibirse de bachiller descubrió 
el encanto de los libros y las bitilo- 
tecas. Sólo lle interesaba correr, Con 
una especie de fijación cariñosa ro- 
baba un Jeep con otros dos chicos 
Para manejar un rato en e boulevard 
vecino y para saltar un lomito de 
burro '“como Fangio". Dos de ellos 
empujaban fatigcsamiente el Jeep. El 
otro iba atrás, barriendo las huellas 
para que no los pesquen. Al volver 
hacían e mismo trabajo. 

Otra vez, el hermano mayor lo 
llevó a un viaje y Bordeu recuerda 
con precisión que legó a manejar 
242 kilómetros. Atravesando una ciu- 
dad (quizá Rauch) se le cruzó un 
camión y su poca experiencia no 
evitó que se detuviera el motor al 
frenar, Ahora da risa pensar que su 
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Durante la última Temporada Internacional manejó el Brabham n? 8 del equipo 


argentino. Bordeu ya está listo para completar esa experiencia en Europa. 


Mil novecientos sesenia y tres, en Sebring. Con esta Ferrari 


terminó quinto en la general y segundo en su categoría. 


hermano lo agredió diciéndole que 
era muy malo para manejar. 

Cerca de los 16 años logró de- 
mostrar que era mayor de edad para 
poder correr una 'Norton en la Cos- 
tanera de Buenos Aires. Hoy no tiene 
mayor importancia, pero fue su debut 
internacional porque esa vez (ya pa- 
saron 15 años) habían venido pilotos 
brasileros y uruguayos. 

Así, poco a poco, la edad lo acer- 
caba 'a las carreras, 


Su padre no amaba las carreras 
de automóviles como amaba al cam- 
pc, al pais, a la tierra, su fruto y 
su perfume. Pero Negaron a gus- 
tarie las carreras, sobre todo cuando 
en 1959, año de su debut, ganó en 
Monza. Esto conecta a historia de 
su relación con Fangio: 


“Viajaba a Mar del Plata, solo, A 
mitad de camino decidí parar a to- 
mar cualquier cosa y entré en uno 
de esos boliches de la ruta. Reco- 
rriendo el local con a vista descubri 
a Eduardo Larroca. Me saludó y me 
invitó a sentarme con su grupo, En- 
tre ellos estaba Fangio. Me lo pre- 
sentaron y todavía nosé cómo, pero 
me animé a decirle: Me gustaría ir 
a Europa para correr en'esa nueva 
Fórmula Júnior. ¿Por qué no me da 
una carta? Fangio sólo dijo: Venga a 
verme a Bernardo de Irigoyen y Co- 
chabamba. Yo me quedé muy con- 
tento y desde entonces me felicité 
muchas veces por haber parado ailí 
y no mil metros antes o cien después, 
Unos días después Larroca me amó 
por teléfono para recomendarme que 
no deje de ir, porque Fangio le había 
preguntado por mí y entonces fui 
a verlo, Me voy a Eufopa dentro de 
quince días —me dijo— sáquese un 


pasaje y vamos a ver qué pasa. No le 
prometo nada". 

Más tarde, en Inglaterra, se acci- 
dentó manejando un Lotus Elite: 

“La gente de Lotus me hacía en- 
trenar muy fuerte. Estuvimos en eso 
durante dos meses y justo en uno 
de los días más pacíficos me dí el 
golpe. Estaba conmigo Diógenes de 
Urquiza y lo invité a dar unas vuel- 
tas. No aceptó porque no tenía casco. 
Si sube quizá se hubiera matado. Yo 
mismo me puse el casco por com: 
promiso y no me lo iba a prender, 
pero se acercó un mecánico y me 
o abrochó, casi ¡por casualidad. A 
partir de allí sólo sé que venía muy 
rápido y que sentí una: gran explo- 
sión. Eso me costó un año de cama. 
Cuando me repuse fui a Módena y 
la escuderia Sereníssima me ofreció 
una Ferrari para divertirme un rato. 
Ni/o pensé. A fas dos vueltas andaba 
más fuerte que nunca...”. No vol- 
vió a tener accidentes, excepto aque: 
¡la quemadura en el Gran Premio 
Dos Océanos. En la Argentina lo em- 
pezamos a conocer durante la Tem- 
porada Internaciona] de 1961, cuan- 
de hizo un formidable trompo frente 
a los boxes del Autódrmo con un 
Porsche 'RSK. 

*“Entrábamos muy fuerte a la 
curva de los boxes porque no salía- 
«mos desde la horquilla sino que ve- 
níamos directamente desde la Ave- 
nida General Paz, y alí ilegábamos 
en cuarta, a fondo. Habituamente le- 
vantábamos un poquito y embocába- 
mos a curva, pero esa vez me seguía 
alguien o quería pasar a alguno Y 
decidí tirarme fuerte: Yo creo que se 
podía entrar a fondo, pero cuando 
vi a la gente en los boxes me asusté 
y tuve miedo de hacer deslizar el 
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auto hasta donde estaban ellos. En- 
tonces le cerré demasiado la dirección 
y sacó la cola muy fuerte. Por for- 
una, lo puede agarrar a tiempo. Plan- 
so que hay trompos que pueden pe- 


learse y trompos úirremediables.. 

Si algo faltaba entonces para al- 
carizar la popularidad, llegó el Gran 
Premio de TM en 1963, cuando inte 
gró el equipo Mercedes-Benz. 

*En Alemania me conocían por ha- 
ber ganado el Gran Premio de 1959 
con un NSU. 'Entonces, cuando le 
dije a Fangio que me gustaría correr 
un Mercedes no 'hubo mayor incon- 
veniente para entrar en el equipo. Lo 
que casi nadie sabe es que antes de 
largar la “primera etapa nos dieron 
Diedra libre y que los planes recién 
se harían en Carlos Paz. Para ase- 
gurarme le pregunté a Karl King si 
tenía que cumplir alguna orden y me 
contestó que no. Entonces pensé que 
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tenía que ganar la primera etapa de 
modo que me mandaran al frente 
cuando hiciesen los planes. Atrás de 
mí largaba Glemser y'en Arrecifes, 
cuando vi. sus faros a un metro de 
mi auto empecé a desesperarme. Por 
allí empezó a llover y yo seguí an- 
dando a fondo, despegándeme poco 
¿ poco del alemán. Acstumbredo al 
TC, que es muy difícil de manejar 
cuando '¡lueve, el auto ni se me mo- 
vía: y gané a etapa. A la noche escu- 
ché que Bóhringer le comentaba a 
Kling que tendrían que cambiar las 
cubiertas para andar sobre piso mo- 
jado, y yc sonreía pensando qué ha- 
rían ellos si tuviesen que manejar 
un TC bajo la lluvia. Cuando llevamos 
los autos a reparar descubrieron que 
en el mío había un soporte de sus- 
pensión roto. Yo nunca sabré si fue 
cierto o no, porque no había notado 
absolutamente nada en el auto, y 


1 

| 

El gol del año en | 

Turismo de | 
Carretera: Juan 

Manuel Bordeu | 
gana cuatro 
carreras 
consecutivas con 
su flamante 
Chevrolet 
de 7 bancadas. 


Nunca se sabrá 
si el Mercedes 
estaba roto 

o no. Pero 
Bordeu ganó la 
primera etapa 
del Gran Premio 
de 1963 en 
forma memorable, 


además no le había dado ningún gol- 
pe. Tal es así que Fangio me preguntó 
confidencia:mente si me había pasado 
elgo y yo le dije esto mismo. No fui 
a ver si el scporte estaba efectiva- 
mente roto por un problema de ética 
y porque el auto estaba inundado de 
alemanes que trabajaban. Yo vi sudar 
“a escs mecánicos. Creo que tendrían 
que ser grandes artistas para fingir 
ten bien, si es que en realidad no 
había nada roto. Lo que me dolió 
es que al armar todo de vuelta, te- 
nían que volver a instalar la bomba 
de agua y recién cuando pusimos 
en marcha e auto, dentro del término 
reglamentario para arreglar, se dieron 


- cuenta que la bomba goteaba. No sé 


s; se habrán alegrado o no, nunca 
lo voy a saber. Pero sufrí casi una 
hora y veinte minutos de recargo. 

“En cambio sí me enojé, grité e 


Insulté en la quinta etapa, cuando 
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yo entré segundo en el reabasteci- 
miento y atendieron a todos antes 
que a mí. Entonces los espectadores 
quisieron volcar el camión de Mer. 
cedes. 


“Cuando se fueron los alemanas 
quedamos en buenas relaciones. Yo 
salí a pasear con ellos, los llevé 
e conocer Buenos Aires e incluso lo 
acompañé a Kling al aeropuerto. Allí 
aproveché para preguntarle por qué 
no me habían cambiado la bomba 
de agua durante la carrera para no 
sufrir recargo, y por qué atendieron 
a llos otros antes que a mí durante 
el reabastecimiento. .. Sus respues- 
tas no fueron tan ¡lógicas como pa- 
rece todo esto. Kling me dijo: Mire, 
Bordeu, si yo le hago cambiar la 
bomba en carrera, tengo que retrasar 
cemasiado un auxilio y en cuanto al 
reabastecimiento, atendimos primero 
que usted al auto que ¡llegó detrás 
suyo porque ellos estaban una hora 
delante de usted en la clasificación, 
Si usted perdía dos minutos más, 
no lo perjudicábamos tanto, Pasará 
el tiempo y seguiré pensando en esto. 
Para mí era muy importante ganar 
etapas, aunque sea. Para ellos, des- 
de el primer momento y siempre, lo 
único importante era que gane Mer- 
cedes, Ya digo, nunca sabré si ellos 
se alegraron o no por mi retraso...” 


Hablamos también de TC. Nos 
contó su debut en la Vuelta de Ola- 
varría en 1963, cuando se mató 
Juan Gálvez. Ese día entró tercero 
con el número 27 y con una varilla 
de válvula rota. En lla carrera si 
guiente —Necochea— consiguió otro 
tercer puesto y ganó dos veces con- 
secutivas en Junín y en Pehuajó. Le 
gusta el Chevy y hace tiempo que 
hablaron con Fangio de hacer uno, 
pero aún le dura la preferencia por 
un auto tradicional y bien hecho y 
actualizado, porque es más resisten- 
te en llos caminos difíciles que son 
los que prefiere, En el Autódromo, 
acompañó a Cupeiro en el Chevy y 
le pareció “una película en Cine: 
mascope, porque con ese vidrio gran- 
de se ven las tribunas, llos boxes, la 
gente y hasta llos amigos que están 
al costado de la pista''. Por temor a 
ser injusto le parece poco lógico 
nombrar a alguien al preguntarte 
quién es el mejor piloto argentino, 
pero lo asombró Gastón Perkins una 
vez que viajó en su Gordini, Y le 
atrae John Surtees entre los euro- 
peos. 


Bordeu bebe ocasionalmente, no 
fuma, conduce despacio en la calle 
y hubiera estudiado medicina, si se 
hubiese decidido por alguna carrera 
unversitaria, El cine y la TV le inte- 
resan más que el teatro porque tienen 
más penetración en mayor cantidad 
de gente. Le place viajar por el país 
y entiende la crítica honesta aunque 
sea destructiva. Destaca permanente. 
'mente en sus comentarios su interés, 
su amor y su fe en el país y admira 
a los que de una manera o de otra, 
trabajan en ese mismo sentido, 


Nosotros pensamos ahora, que la 
torma de correr, los motivos y la 
profunda capacidad para entender al 
enguaje del automóvil, precisamente 
son los instrumentos para expresar 
lo que Bordeu necesita expresar. Pa- 
ra los que lo entienden. Y para los 
que no intentan penetrar bajo su 
barniz inexpresivo (como tanta gente). 


C.M.T. 


GRAN PREMIO! 


Purabris 


sa 





TIEMPO DE HISTORIA 


por RONALD HANSEN 


So ha dicho ya que en cierto modo la generación de corre- 
dores Grand Prix de la década del 50 se asemejaba a una 
escuadrilla de pilotos de caza de la Segunda Guerra Mundial. 
Vivían bien —acaso demasiado bien— no eran ajenos a los 
excesos, gastaban mucha plata y manejaban con un “come, 
bebe y sé feliz, que mañana quien sabe qué pasará”, perdida 
en esta época de severo y dedicado profesionalismo. 

Entre aquellos que más culto rendían a la filosofía de vivir 
para correr antes que correr para vivir, recordamos a Harry 
Schell, Mike Hawthorn, Eugenio Castelloti, Bira, Luigi Musso, 
etcétera, 

Lógicamente, siempre hubo corredores serios y reconcen- 
trados; en una época anterior, lo fue Varzi, luego lo fueron 
Peter Collins y Stirling Moss. No creemos que Collins haya 
tenido tan inculcada la idea del profesionalismo; pero Moss 
muy pronto en su vida profesional comprendió que los tiem- 
pos estaban cambiando y ya no era época del anterior viva 
la pepa”. 

Y entre los que vivían, amaban y morían como héroes de 
película, estaba Jean Behra, Jeannot. Empezó corriendo con 
una motocicleta y después pasó a los automóviles. Corría 
con un enloquecido frenesí que no tomaba en cuenta estado 
mecánico, características del circuito, ni los contrincantes. 
Una vez en AVUS corrió con su modestísima Gordini contra 
el equipo Mercedes en toda su panoplia. Durante varias vuel- 
tas, merced a “hacerse chupar”, estuvo andando a la par de 
las Mercedes. Claro, el motor no podía aguantar ese trata- 
miento mucho tiempo y a las pocas vueltas puso una biela 
en órbita. Pero ya había dado de qué hablar, en términos 
porteños había hecho la compadreada. 

Su espiritu inquebrantable no hacía caso a los accidentes, 
a pesar de que éstos fueron muchos. México le costó una 
oreja (le pusieron otra de material plástico). Hubo un par de 
años que las pasaba entre pistas y hospitales. Un buen día, 
le llegó el final. .. 

A los corredores nunca les gustó la pista de AVUS. Era 
superveloz, resbaladiza y en partes la superficie no estaba 
tan pareja como exigía la enorme velocidad que podía alcan- 
zarse, Era menester pasar las curvas peraltadas completa- 
mente a fondo, pero un derrape ahí podía significar la muerte. 


SON 
DEACERO 





Y uno de los días de entrenamiento, llovió. 
Claro, no se llega a ser piloto de primera línea como lo UNA CAJA DE LLAVES COMBINADAS, BOCA- 
fue Jean Behra si uno le tiene miedo a la lluvia. Y si uno no LLAVES Y ACCESORIOS BAHCO PARA LOS 


sale ese día aduciendo una falla mecánica, no faltará el alma 
noble y caritativa que se encargue de difundir la verdad por 


los cinco continentes. Entonces, a pesar que la lluvia aumen- | 

taba aún más el peligro de la pista, Behra salió a practicar al COPILOTOS 

con su Porsche. a 
i ganadores en cada una de las carreras de 
] 


TC que restan disputar en esta temporada 


35 HERRAMIENTAS FORJADAS EN 
ACERO SUECO BAHCO ESPECIAL! 


En una curva peraltada sucedió lo que algún día tenía 
que pasar. El Porsche salió violentamente despedido, pasó 
por encima del peralte, y se estrelló contra el suelo afuera 
di circuito. Algún fotógrafo capturó la escena y su foto luego 
apareció en la mayoría de los diarios y revistas del mundo, 
como un postrer homenaje a Jean Behra. 

La muerte del popular francés oscureció toda la reunión 
y la carrera estuvo a punto de no hacerse. Cada uno se creía: 
inmortal en la medida que había tenido espectaculares acci- 
dentes y había vivido para contarla. Jeannoi, por cierto, tenía 
sobrados elementos para hacerse a esa filosofía; sus acciden- 
tes habían sido muchos y espectaculares, y sin embargo, se- 
guía viviendo, comiendo y bebiendo. 

Hasta ese día. q CORSA 911 











DALIO TODO AL 


Fotos y texto de RONALD HAUSEN 


Copello, Copello, Copello. Este sá- 
bado y domingo no se mencionó otro 
nombre en Mendoza. Con dos manos, 
con una: mano, sin manos, Eduardo 
Ccpe!lo viajó insistentes veces sobre 
el circuito número dos del Autódro- 
mo General San Martín de Mendoza 
donde ganó su serie, la final y re- 
cord de la vuelta en ambas. El in- 
fiujo del ilustre ausente, Oreste 'Ber: 
la, fue poderoso: no solamente ganó 
Copello sin mayores apremios sino 
que además el equipo de Fiat-Sergi, 
cen Lito Galluzzi y Carios Pascualini, 
no pudo hacer nada por impedirio. 

El sábado Galluzzi salió y marcó 
aceptable lm 28s1 (a todo esto, Co- 
pelo viajaba alegremente en menos 
de 1m 265) y después se quedó sin 
embrague para la vuelta de clasifi- 
cación. Mediante curiosos artilugios 
(salir en pririara con el arranque) 
logró clasificarse, pero hubo que tra- 
bajar para dejarle el auto bien; el 
embrague ya tenía cuatro carreras 
y se rompió un ferodo. Pero don Ser- 
gi tiene un hombre nuevo que se 
llama Carlos Pascualini y que hizo 
lm 2757. Terció en ta disputa el 
rápido, rojo y ruidoso Austin-Cooper 
de Carlos Balibee con 1m 27s. Or- 
denando las cosas, quedaron entonces 
Copello (Im 2554), Ruesch (Im 
2654), Ballbee (lm 278), Pascuali- 
ni (lm 2787), Galluzzi (lm 2851), 
y el sorprendente Nelson Poggio Ri- 
naldi con Renault (1m 2856). 

De los inscriptos faltaban unos 
cuantos, entre elos Pedro Sancha, 
Roberto Pedelaborde y Dora Bavio 
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(según comentarios en Mendoza, Miss 
Bavio no llegó porque volcó su Re- 
nault camino a la ciudad andina). 

Día domingo sol espléndido, tem- 
peratura agradab;e, pero había cun- 
dido la idea de que la carrera no 
sería interesante y la ciudadanía men- 
cocina cptó por escalar el Cerro de 
la Gloria en lugar de ir al Autódrcimo, 
lo que fue una lástima porque el 
espectácuo fue lindo, La primera se- 
rie era para autos de hasta 1.150 
cm* de cilindrada y, tal como era 
previsible, se la fagocitaron compie- 
tamente los dos Gordini-Berta, pa- 
seando en lm 30s/1m 31s, hacién- 
dose gestos amistosos y dándole co- 
dazos a los acompañantes cada vez 
que superaban a un contrincante, A 
propósito, hasta el domingo no se 
supo si iba a correrse con acompa- 
fante o no; se clasificaron sin, pero 
corrieron con, siendo los automóviles 
de poca cilindrada, los acompañan- 
tes de reducido kilaje estaban de pa- 
rabienes. Era dable ver, por ejemplo, 
a un alto y robusto Miguel Galluzzi 
acompañado por un copiloto chiq; 
to, chiquito. 

Poco duró la emoción en la pri- 
mera serie, aparte de los dos Re- 
nault. Hubo escaramuzas iniciales; 
Ballbee no largó muy bien, pero po- 
co a poco fue ocupando un lógico 
tercer lugar. Castellana largó muy 
bien y al principio iba tercero. Pero 
fue perdiendo posiciones en forma 
"muy paulatina, En determinado mo- 
mento Poggio Rinaldi no pudo par 
sarlo por la izquierda ni por la de- 





el eficiente 


. Ruesch y 

Bl superdotado 
Copello, En 
Mendoza Ruesch 
- abandonnó, 
pero Copello no 
podía hacer 
otra cosa que 


recha, entonces lo pasó por arriba 
quedando ambos coches prolijamen- 
te marcados. Chapistas, presupues: 
tos, por favor. Casteilani paró, Ri: 
naldi siguió viaje y muy bien. 

La emoción para el final; pasa: el 
Austin-Cooper levantando una corti- 
na de humo. Faltaban tres vueltas. 
¿Se daría? Pasó frente a la largada 
en tres cilindros. Rinaldi, alertado, 
tomaba 'a horquilla girando sobre los 
picaportes. .. Dos vuetas; Balibee 
frena, una rueda se bloquea, Ballbee 
al paisaje. Rina!di para al tercer lu 
gar. Detrás del Mini, jadeando venia 
Gtrc Renault, el del sanjuanino Ren- 
zo Palacios Balaguer. Una vuelta, 
pasa el Mini tricilíndrico. Llega Co- 
pello con Ruesch prendido de la ma- 


























nito, ¿Y el Mini? Pasan los segundos. 
Están llegando... ¡Llegó! Bien. 
Salieron los grandes. En punta 
largó un cordobés volante: Juan Po- 
modoro con Isard 1204, Detrás, los 
dos Fiat-Sergi, grises y amenazantes, 
con Don Sergi esgrimiendo un rami- 
llete de cronómetros, ruedas de au: 
xilio, latas de aceite y Tony Winter 
en una mano, mientras que con la 
otra gesticulaba. Primera vuelta: Ga- 
lluzzi adelante, Pomodoro segundo, 
perc en la otra vuelta, Pomodoro se 
fue un poco afuera en la olla y Pas- 
cualini, con una carcajada satánica, 
pasó al segundo lugar (poco des: 
pués, el valiente Isard expiraría, allá 
lejos en las afueras del circuito), Da- 
trás de cs dos Fiat-Sergi, triunfan: 





GOPELLO 


tes y regulares (1m 30s/1m 31s) 
Marcelo Heredia reverdecia los lau- 
reses, últimamente un tanto marchi- 
tos, del Peugeot 403 con un sólido 
tercer puesto (el 404 de PARABRI- 
SAS ceseoraba el acontecimiento con 
jubilosas bocinadas). 

A todo esto, los dos Gordini-Beria 
descansaban indiferentemente y al: 
rededor del Auto-Unión de Tunio Riva 
todo era emoción, intriga y suspen- 
so; se había roto un retén de com- 
presión de cigúeñal y a su vez, ha- 
bía destrozado el embrague, Los me- 
cánicos de Riva sacaron el motor 
afuera en aproximadamente cinco 
minutos y se pusieron a desarmar y 
volver a armario allí mismo, en el 
Parque Cerrado, mientras a su alre- 
dedor el malevaje extrañado miraba 
sin comprender. 

Bajo la ¡paternal mirada de Don 
Sergi, Galluzzi y Pascualini jugaron 
4 llas carreras, terminando práctica- 
niente juntos (oficialmente a unas 
décimas de tiempo entre sí) con el 
eficaz Heredia tercero y dos Fiat 
atrás, 

En el entreacto, Galluzzi se que- 
jaba de que el auto no iba (con res- 
pecto al sábado) porque habían va- 
riado tanto la temperatura como la 
presión atmosférica en detrimento de 
la carburación, Y en lo de Tulio Ri- 
va, los mecánicos sacaban pistones, 
ponían pistones, cigúeñales, carbu- 
radores y hacían mil cosas más de 
magia negra mientras Tullio pasea- 
ba, charlaba y se mascaba los pre- 
molares. 

La largada de Riva fue de pelícu- 
la. Ya estaban saliendo los coches 
cuando aún faltaba hacerle algunas 
cosas al Auto-Unión. Los restantes 
competidores salieron a dar una vue!- 
ta de precalentamiento y tedavía ha- 
bía 100 tipos debajo del auto y 200 
más alrededor. Con los otros coches 
ya alineados, Riva saltó dentro del 
DDKW y prendió contacto mientras 
sus cohortes lo errpujaban y del mo- 
tor, nones. Del otro lado ya estaba 
en alto la bandera, Evitaremos un sín- 
cope cardíaco a nuestros lectores, 
apresurándonos a aclarar que Riva 
largó cuando ya todos los otres com- 
petidores estaban en marcha, Como 
era previsible, los Renau!t-Berta de 


Copello y Ruesch Jargaron en punta, 
pero en la primera vuelta Gailuzzi 
metió el Fiat entre los dos autiios 
blancos, Entonces iban Copello, Ga- 
Huzzi, Ruesch y Pascualini, mientras 
“a gentil dama que había venido con 
Ruesch, nerviosamente estrujaba pie- 
áritas con la mano. 

En la segunda vuelta Galluzzi pa- 
só haciendo furiosas señas a llas que 
Sergi respondió cantando un aria de 
Rigoletto, o así al menos parecía, El 
ciéctrico Tony Winter lo miraba, se 
hacía a cruz y seguía fumando. Ter- 
cera vuelta, llega Galluzzi frenando; 
tenía una rueda floja y se la apreta- 
ron mientras Galluzzi aceleraba el 
motor y mediante apasionados gestos 
"respondía a Rigoletto con estrofas 
sueltas del Largo al Factotum, Salió 
Galluzzi y Copello iba cortando ade- 
lante girando en 1m 25s/1m 26s. 
A las des o tres vueltas Galluzzi otra 
vez en el box, paraba, salía del wuto, 
Sergi lo entraba a empujones, ponía 
una rueda nueva y, convencido, Ga- 
lluzzi seguía nuevamente en carre- 
ra. A todo esto, 'Ruesch abandonó 
por causas mecánicas no conocidas 
al enviarse esta crónica. 

Quedó entonces Copello ya bajan- 
do su tren a 1m 28s/lm 29s; se- 
gundo Pascualini y tercero Poggio 
Rinaldi. Ga'luzzi, ya en carrera de 
nuevo, anduvo fuerte hasta que de 
repente, no aparecó. En ese instan- 
te cundió el rumor de un accidents. 
Lo fue, pero por fortuna leve; reven- 
tó una cubierta y el Fiat a su vez 
compió parte de la empz!izada da ía 
orquilla peraltada. Podía haber sido 
un momento feo, pero de todos mo- 
dos, a estas horas Gelluzzi estará pen- 
sando que hay días en que, franca- 
mente, no vale la pena ¡evantarse 
de la cama. 

Quedaron Ccpelio, ya bajando a 
lm 30s; Pescualini, Rinaldi y des- 
pués un surtido de Renault, Fiat y 
Peugeot (corrió también, bastante 
bier, Enrique Copello, 'hermiano de 
Eduardo). 

Lástima la poca gente, tanto den- 
tro de los autos, como mirando la 
carrera. No fue mada super espec- 
tacular, pero una agradable fcrma 
de pasar un domingo. Sobre todo 
para Eduardo Copello. 
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S» hicieron esperar, pero finaimen. 
te decidieron soltar prenda. Desde el 
demingo próximo, con la carrera de 
Carlos Casares, aparecerá un motor 
de IKA disputando tierra en la so- 
leada pampa del TC. 

El chapuzón de la prestigiosa. fir- 
ma no está del todo mal pensado: 
primero preparan una serie de mo- 
tores Tornado, con sus correspon- 
dientes cajas y diferenciales, y cs 
dan en préstamo a algunos corredo- 
res del ambiente. Después, vista la 
experiencia, se darán de lleno a los 
fierros y lanzarán sus propios vehícu- 
lcs, Para este último paso será neca- 
sario primero que IKA ponga en cir- 
culación un nuevo modelo de su pro- 
ducción, misterioso carruaje del que 
nadie quiere hablar a pesar de los 
muchos que sabemos de qué se tra- 
ta, Un mas más y se sabrá, ¿no es 
cierto don Raúl? 

El primer ¡paso ya está en marcha. 
Algunas radios lo pronosticaron el 
sábado, César Meinatti correrá en 
Carlos Casares con un motor Terna: 
do en su chasis Chevrolet. CORSA 
fue más allá del rumor, y el mismo 
sábado se apersonó en el Taller de 
Competición que IKA tiene en la ca- 
lle Luna esquina Fin del Mundo, so- 
bre la costa del Riachuelo, Las foto- 
grafías ilustran el acontecimiento: un 
motor Tornado carrera larga, en mo: 
mentos de ser introducido en el chi- 
Vo de Malnatti, Junto l grupo de 
mecánicos, aparece uno de los prin- 
cipaies directivos del equipo IKA de 
competición: Rodolfo Fraga, excelen- 
te técnico, lástima que sea tan poco 
comunicativo con la gente de prensa 





E: mal tiempo que castigó ininte- 
rrumipidamente la lanura pampeana 
prometía malograr el encuentro de 
los automóviles (más bien vehículos) 
de la fórmula Fomento Automovilista 
en la pampeana ciudad de Maca- 
chín donde desde el año anterior no 
se realizaba una de estas competen- 
cias, allí tradicionales. Pero la ma- 
fiana se presentó despejada y la ¡is- 
ta se creó, presentando excelentes 
condiciones con su fondo húmedo que 


Si un SAAB hace el ruido de un 
mi:lón de abejas dentro de una lata 
corrada, diez karts listos para largar 
hacen el ruido de tres millones da 
aberrojos hambrientos. Esto se supo 
el domingo. en San: Martín, dondo 
volvió a imponerse Jorge Mejías, 
abonado tradicional al triunfo de ca- 
da semana. La serie final, proyectada 
a 25 vueltas debió detenerse en la 
vigésimoprimera por la peligrosa in- 
vasión de la pista a cargo da los 
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(el oscurantismo en los equipos ofi- 
ciales de una fábrica de automóviles 
no tiene nada que ver con la supues- 
ta tarea de promoción que cumpien 
dichos equipos). 

Como dates ¡lustrativos, podemos 
informar que se trata de un motor 
Tornado al que se le han logrado 
extraer 240 HP. La tarea para obte- 
ner estos pingos fuertes no fue de- 
masiado brava, todo quedó reducido 
a un buen trabajo en la cabeza de 
cilindros, a la que se le aplica una 
nueva admisión y tres Weber duales 
con 45 mm por garganta. Las vál- 
vulas siguen de fábrica, y el árbol 
de levas sufrió mistericsos toques, 
eunque se aseguran que quedó casi 
de serie, Distribuidor y bomba da 
aceite, “de fábrica", Bielas y cigile- 
fal también. Vimos por allí un cárter 
Gs diseño especial, más cabedor, La 
compresión fue llevada a 9,5:1. 
Todo esto rinde los comentados 240 
HP a un régimen de 5.000 rev/min. 
Por lo visto habrá que esperar unos 
días para concretar noticias más pre- 
cisas. De todas formas, el fierro pro- 
mete mucho, si consideramos la e!e- 
vada potencia obtenida a un régimen 
poco comprometedcr. Cempletan el 
cuadro una caja de cuatro marchas 
ZF-IKA, de fabricación nacional y muy 
próxima aparición en piaza. El dife- 
rencal (que suponemos autcblocan- 
te), salió de Transax; nada pudimos 
averiguar sobre multiplicaciones ¿ro- 
bables, aunque es fácil inferir que 
será una bastante larga para apro» 
vechar mejor el rendmiento del mo 
tor a 5 mil giros. Eso es todo. 

¡Buena suerte IKA, buena suerte 
Malnatti, buena suerte Steven-Fraga! 








MACACHIN 


resistió casi hasta el final de la ca- 
rrera. 

Unas dos mil personas asistieron 
a la sexta carrera organizada por el 
Club Atlético Macachín sobre la pis- 
ta de tierra ubicada a unos mil me- 
tros del pueblo, dejando $ 135.000 
en boleterías. Esta competencia reu- 
nió a los principales cultores de la 
especialidad y se disputó sobre des 
series preliminares de 10 vueltas ca- 
da una y una final a 25 vucitas. 

En la primera serie el Ford T de 


Onofre López superó rueda a rueda 
al Ford B de Santiago Herrero. En 
la segunda serie el Campeón Abel 
Thomas llevó con comodidad su Ford 
T delante del Ford A de Ruben Se- 
minari. 

Atrayentes alternativas deparó la 
competencia final. Onofre López se 
cortó en la punta, perseguido por 
Santiago Herrero, quien lo alcanzó 
y superó en la vuelta 12. La alegría 
de Herrero sólo habria de durar cua- 
tro vueltas ya que al cumplir la 16 


KART 


alegres espectadores. En ta primera 
serie había vencido Roberto Del Cam- 
pc, luego que Oscar Sobral diera tres 
vueltas de campana en plena recta 
el cortarse y trabarse la varilla de 
freno. La segunda batería consagró 
al velcz Mejías, Precisamente los dos 
ganadores de las series anduvieron 
pegados durante 20 vueltas de la 
final, y al chocar contra los fardos 
Del Campo, la gente inundó la pista 
y se suspendió la carrera, que Me- 
jía ganó con el kart casi fundido. 


http://lasrevistasdemai 








un palier dijo basta; López volvió a 
recuperar la punta. 'Dos vueltas 'an- 
ies de terminar el Ford T recordó de 
pronto sus 40 largos años de mala 
vida y se plantó, dejando libre el 
camino de la bandera a cuadros al 
moior similar que impulsa la máqui- 
na del volante de General Acha, Abel 
Thomas. 'En segundo lugar se cla: 
sificó Ruben Novacz, de Pigúé, se- 
guido de J. A. Sánchez, de Santa 
Rosa. Un triunfo pampeano en la 
mecánica folkiórica, 

















Con el asesoramiento 
técnico de la gente 

de Kaiser, presentamos 
aquí los simples 
secretos que vuelven 
invatible a un Renault. 
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¿COMO PREPARAR 





Por GUILLERMO MARTIRE 
Fotos de BERNARDO ACUÑA 


A fines del año 1962, una fábrica 
local, Industrias Kaiser Argentina pre- 
sentó por primera vez en nuestro 
ámbito un equipo oficial de compe- 
tición en el VI Gran Premio Interna- 
cional Standard, Esa presentación, 
no muy afortunada por cierto fue el 
tributo pagado a la falta de tiempo 
que medió entre lla aprobación ofi- 
cial de la idea y la hora de largada 
de lla competencia ——escasos doce 
días—, Ese tributo pagado no cayó 
en saco roto, la idea era brillante y 
los resultados esperados tentadores, 
desde entonces las cosas tomaron 
otro cariz, la capacidad de la em- 
presa y de los hombres que forman 
desde ese comienzo la División Com- 
petición dio sus frutos, la secuela de 
resonantes triunfos demostraron la 
bondad del planteo. 

Los Renault 'Gordini 1093 sañidos 
de ese taller oficial dominaron a per- 
petuidad las carreras de largo alien- 
to, no solamente en su categoría sino 
casi siempre prevaleciendo sobre 
otros coches de mayor cilindrada. 

'Siguiendo nuestra serie de notas 
sobre preparación deportiva del au- 
tomóvil, hemos considerado justamen- 
te la del Gordini, para lo cual hemos 
creído lógico acudir a la fuente ori- 
ginal del suceso Gordini 1093, y a 
la excelente disposición del señor Ho- 
racio Steven, Gerente de la División 
Competición de IKA, del Gerente Téc. 
nico de la mismta, señor Rodolfo 
Fraga, del proyectista de la divi 
sión, señor Pedro Campo y de todo 
el personal, a quienes agradecemos 
la inapreciable ayuda brindada, en 
nombre de los lectores de CORSA. 


MODIFICACIONES 
EN El. MOTOR 


¡En primer lugar debemos aclarar 
que la conversión a 1093 Anexo “J” 
puede hacerse indistintamente a par- 
tir de un democrático Dauphins o 
de su hermano mellizo el Gordini, 
tomando eso sí un motor muevo 0 
uno casi nuevo correctamente asen 
tad. De una u otra manera el primer 
paso a dar es siempre el del desarme 
y revisión de los órganos principales 
del motor para asegurarse del per- 
fecto estado de los mismos, este exa- 
men se realizará con el complemiento 
del Magnaflux de los elementos so- 
metidos a movimiento aternativo, gi- 
ratorio u oscilante, es decir: cigbeñal, 


A 
Mn, 


Ala Izquierda 
un volanto standard 








bielas, balancines y volante del 
motor, 

Pasando la prueba de 'recepción”' 
la primera operación ccnsistirá en 
el alivianamiento del volante, el que 
por sus reducidas dimensiones no 
admite un tratamiento muy enérgico 
sino un pequeño frenteado a torno 
de una profundidad de 6 mm apro- 
ximadamente que hará desaparecer 
el resalto central que primitivamento 
rodea a la guía del cigúeñal hasta 
una distancia (medida en sentido ra- 
dial) de unos 5 cm. También se pue- 
de hacer una canaleta cercana a la 
guía de la corona de arranque (res- 
petando ésta) de un par de milime- 
tros de profundidad y unos quince 
milímetros de ancho, cuidando de de- 
jar las paredes no verticales sino in- 
clinadas para evitar la concentración 
de tensicnes. 'El trabajo de aliviana- 
miento así realizado hará una dife- 
rencia de aproximadamente 500 gr 
respecto del volante standard, 

Una vez realizado el alivianamien- 
to, conviene armar el conjunto ci- 
gúeñal, volante y embrague y hacerlo 
balancear en un taller especiatizado, 
tembién puede resultar muy adecua- 
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n: el balanceo por separado del disco 





lizan las bielas standard sin 
mingún tratamiento o modificación, la 
única operación que se debe nealizar 
con las mismas es su pesaje y equi: 
paración de pesos, En las bielas de 
fábrica pueden ccnstatarse diferen- 
cias máximas entre las mismas de no 
más de 21 gr, en consecuencia su 
equiparación es muy sencilla y sola- 
mente requiere el limado (de las más 
pesadas para eliminar el exceso) de 
la ligera conicidad que tienen los 
cuerpos de biela en «sus 'costados 
(que son simplamente tas “salidas” 
que sa le deben dejar para la opera- 
ción de forjado, no constituyendo en 
consecuencia material computable en 
el cálculo de resistencia). Se puede 
dejar entre bielas una tolerancia má- 
xima de diferencias de pesos de 4 
OS 


¡LINDROS Y PISTONES 


Como la oitindrada del motor Re- 
nauit Dauphine-Gordini está casi so- 
bre el límite de la categoría (845 cm3 
sobre los 850 máximos) no sa puede 
aumentar la misma de ninguna ma- 
hera, en consecuencia se podrá dis- 
poner de las camisas standard, pero 
al tener que reemplazar pistones, es 
conveniente y aconsejable el reem- 
plazo total del juego completo de pis- 
tenes, pernos y camisas por el que 
viene previsto en el equipo 1093 
producido por la fábrica. 
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“tapa de bares ha la sido a. se nota (echas) en la 
imbrera de escape sobresalir /a guía de la válvula, en cambio en 
era de admisión la gula se ha rebajado 


Los pistones difieren de los stan- 
dard porque tienen cabeza bombé 
para aumentar la compresión, vienen 
hermanados con sus correspondien- 
tes camisas de fábrica, lo mismo que 
sus pernos que difieren de los stan- 
dard por ser de pared de mayor ¡23- 
pesor. Lo importante al montar este 
conjunto es no mezolar un pistón de 
un cilindro con la camisa de otro, 
por lo antedicho (hermianado) que 
lógicamente incluye la luz o huelgo 
entre pistón y camisa conveniente. 
Los pistones son de sección vertical 
ligeramente tipc “barril”, es decir a 
partir de la zona de los aros el diá- 
metro comienza a crecer hasta so- 
brepasar la zona del alojamiento dal 
pernc para luego decrecer. La luz 
aproximada que el pistón tiene con 
'a camisa, en la zona más ancha (alo- 
jamiénto del perno) es de 0,05/0,06 
mm, razón por ¡a cual no debe extra- 
far que al instalar los pistones =1 
las camisas, se experimente un “igero 
Ccabeceo de aquéllos si se trata de 
mover con la mano sus cabezas. 

La instalación de los pistones se 
debe hacer ccn dos ros de compra- 
sión GS cromados de Gordimi (de 
fundición nodular-vulgo aros de 
“alambre”) y uno rasca aceite U 
Flex también de Gordini, por la luz 
ccrrespondiente a los aros no habrá 
que preocuparse ya que viene dada 
de fábrix 





CIGUENAL | 


El cigúeñal es otro de los elemen- 
tos que se colocan sin ninguna mo- 





Removida la tape 
cubre-válvulas 

se notan los 
balancines sin 
aÍNGUNA 
elaboración 
especial, y el 
carburador Solex 32 
PAJA 3-307, 


El múltiple de 
98C8pO Y admisión 
homologado 

pare el 1093. 


dificación, lo único que hay que ve- 
tificar es el estado de sus muñones. 
Si tienen alguna ovalización o coni- 
cidad habrá que rectificarlos no más 
ailá de ¿a primera medida prevista 
por fábrica, en ccnsecuencia esta se- 
rá para los muñones de biela a 37,725 
mm (diámetro mayor) y 37,709 mm 
(diámetro menor). 


Para los muñones de bancada las 
medidas scn: 39,741 ¿mmm (mayor) 
y 39,725 mm (menor). 


ARBOL DE LEVAS 


Se puede partir de un árbol de 
levas standard aj cual se lo modifi- 
cará para establecer un nuevo re- 
glaje o directamente adquirir en fá- 
brica el árbol de 1093. De todos mo- 
dos las características de éste son 
las siguientes: 

Reglaje (medido en la válvula con 
su correspondiente luz, es decir re- 
glaje.al cual efectivamente se abran 
c cierran las válvulas): AAA-9*; RCA- 
50%; AAE-45”; RCE-7*. La alzada 
medida en las válvulas es de 7,06 
mm (admisión) y 6,97 mm (escape). 
Existe otro árbol más picante que 
tiene características de mayor velo- 
cidad: AAA-30*; RCE-74*; AAE-60*; 
ROE-25*. La alzada de este árbol es 
de 7 mm para ambas válvulas. Tanto 
en uno u otro árbol las ¿uces para 
das válvulas sen (en frio): 0,2 mm- 
admisién; y para las de escape 0,3 
1rm. Si se parte como hemos dicho 
de un árbol de levas standard Gor- 
dini o Dauphine no habrá que ha- 
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cerle. tratamiento de endurecimiento. 
El árbol de 1093 original +s muy 
elástico y apto sólo para circuitos 
muy trabados, el restante es apto 
para carreras tipo Gran Premio. 


Respecto a: los restantes elemen 
tos de la distribución debamos des- 
tacar que los botadores, las varillas 
levantaválvuas, las válvulas, los ba- 
lancines y sus flautas son standard 
Gcrdini sn ninguna modificación. Los 
engranajes de distribución a utilizar 
son los de 1093 que tienen mayor 
espesor para soportar cómodamente 
los mayores esfuerzos originados por 
los nuevos árboles de levas y los ra- 
sortes de válvulas más duros, La 
fábrica suministra bajo pedido estos 
engranajes (Piezas N' 8300298 y 
5556481). 

Los resortes de válvulas son do- 
bles (interior y exterior) y de mayor 
carga y se montan con platillo y re- 
tén de doble asiento. Existen unos 
supiementos (arandelas) que vienen 
en el modelo standard Gordini, si se 
utiliza el árbol de levas criginal 1093 
no es necesario colocarlos, pero si sa 
usa el árbci de levas más picante 
con levas de perfil idéntico al del 
árbol 1093 original, es muy conve- 
niente colocar este suplemento para 
darle más carga a los resories y 
evitar el rebote de váivulas que se 
produciría con el incremento de ve- 
tocidad de rotación y la gran acele- 
tación de apertura que tienen los 
perfiles de estas levas, El conjunto 
resortes - platillos - retenes - aran- 
delas se pueden obtener en fábrica 


Las válvulas son standard 
de Gordini, pero los resortes 
son dobles, se ven en la 
foto fos platillos y 

astentos especiales 

y los retenes. 


El distribuidor es del 
tipo SEV JP 41 y tiene toma 
para el taquimetro. 


El dispositivo creado 

por la División Competición 

de IKA para adaptar el 

radiador de aceito 

al circuito de lubricación del 
1099, a su lado 4 
¡158 nota el filtro do acoito. 











de 


bajo los Nos.: 6075696; 6075697; 
6075702; 6073096; 8547347 y 
8548953. 

.TAPA DE CILINDROS 

La tapa de oíindros a utilizar es 
una Gordimi con el único trabajado 
de su altura y diámetro de lumbre- 
ras de adm'sión y escape. 

Si se quiere disponer de una re- 
tación de compresión tranquila como 
para andar ca ro se rebajará la 
eltura de la tapa de manera que que- 
de entre planos de juntas (junta de 
tepa y junta de cubreváivuias) 93,5 
mm + 0,175 mm con lo cual el vo- 
lumen de las cámaras de combustión 
se reduce a 25 cm? y el Índica de 
compresión se eleva (junto con la 
ayuda de los pistones especiales) a 
25 Le 

Si se quere más compresión (:ipo 
GP) se puede rebajar la tapa hasta 
un mínimo de 92 mm, para dispo- 
ner de un índice de 11: 1. La junta 
de la tapa es de diseño «especial 
para permitir la disminución del vo- 
lumen de ¡as cámaras de combus- 
tión, esta junta se consigue a pedido 
en fábrica bajo los números 5556492 
6 A-939878. 

Cuando se arme la tapa, la torsión 
a aplicar en los bulones de <priete 
es de 6,5 mkg. 

Dentro de las dumbreras de admi- 
tsién se rebajan los extremos sobra- 
se:ientes de las guías de válvuia has- 
ta dejarlas enrasedas con sus super- 
ficies, no 'se deban tocar las guías 
de escape. Lógicamente este trabajo 
se hará con piedra abrasiva rotati- 





va. También es necesario retocar los 
bordes de los orificios de las bujias 
(del dado interior de la tapa) porqua 
cuando se maquina la tapa para re- 
bajarla se seccionzn algunos fletes 
de las roscas quedando unos rebor- 
des muy incenvenientes, Este tra: 
bajo también se debe realizar a pie- 
dára rotativa. 

Las bocas de admisión y de es- 
cape se agrandan para permitir una 
coincidencia perfecta con los diá- 
metros de los nuevos conductos de 
admisión y escape que se deben co: 
tocar. La medida de sus diámstros 
será de 29 mm. 


MULTIPLE DE 
ADMISION Y ESCAPE 


Es de tipo “Autobleu' elaborado 
en cafics de acero con curvas y em- 
palmes suaves, la 'ongitud «de los 
conductes está estudiada para ¡ograr 
un llenado óptimo a las velocidades 
de rotación de imotor más utilizadas 
Jcportivamente. Se pueden obtener 
estas piezas lo mismo que su junto 
mencionando sus números de fábri- 
ca: A-939825 y A-938826. 


CARBURACIÓN 


Se debe instalar un carburador So- 
lex 32 PAIA 3-301 de dos etapas 
con comando de la segunda etapa 
por depresión, cebador manual y 
bomba de aceleración. Este tipo de 
carburador permite una dosificación 
muy precisa a cualquier régimen 
—especieimente útil para dar mo: 
jor salida a los coches—. 

Tiene lógicamente dcs difusoras, 
ol de 12 etapa de 22 mm y el de ta 
segunda de 24 mim, los surtidores 
principales (gicleurs de alta) deban 
ser 112,5 y 125/130 para 1% y 
22 etapas. Los calibradores de aire 
serán 190 y 185 respectivamente 
(128 y 2%, en ambos casos llevan 
tubos emulsionadores 17 T, per úl: 
timo los surtidores de baja s$0n 40 
y 50 para 1? y 2% etapas. Se acon- 
seja el uso de nafta 100/130 sin 
editivcs y la utilización de filtro del 
tipo cartucho descartable de papel 
micrórico. Para la instalación del 
carburador se puede disponer en fá- 
brica de un sistema de comando y 
montaje especial solicitándolos bajo 
los números: 6074483; A-939816 y 
6074425. 

Referente al filtro de aire (talón 
de Aquiles en 1962) se recomienda 
muy especiaimente la utilización de 
por lo menos dos unidades filtrantes 
de papel micrónico de Rambler ins: 
talzdas en una especie de tanque 
imetático todo lo grande (en volu: 
men) que le permita ¡su instalación 
en el compartimento de equipajes de- 
lantero. Este recipiente (colector) se 
comunicará con el carburador me: 
diante un conducto cuya sección no 
sea mencr que la sección de entrada 
de “aire del carburador (lógicamente 
el conducto debe pasar por el interior 
del vehículo). 

SISTEMA DE 

.. LUBRICACIÓN 

Se debe instalar un radiador de 
aceite especial (fabricación Cachan) 
delate del radiador de agua — sepa 
redo uncs 60 mm de éste y ubicado 
de manera tal que quede a una al 
tura barrida por el giro de las pele. 
tas del ventilador— su instalación 
requiere unos scportes ad-hoc y ade- 
más una derivación del conducto de 
mandada de aceite, para lo cua! hay 
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PREPARACION DEPORTIVA DE UN AUTOMOVIL 





BLOCK 
DE 
| CILINDROS 





El radiador de aceite especial para el 1093 con sus dos 
robustas mangueras blindadas. 


que construir un dispositivo (ver fi- 
gura) que permita la conexión de 
la mandada de la bomba con el ra- 
diador, y su retorno al ¡aberinto de 
ubricación recavado en el block del 
motor. Las mangueras de lubricación 
del radiador deben ser lo suficiente- 
mente robustas comio para que re- 
sistan la enorme presión y no se de- 
terioren exteriormente por agentes 
mecánicos o químicos. Se debe de- 
Jer el filtro original de aceite. El lu- 
bricante a usar será SAE 30 6 40 HD 
según la temperatura atmosférica. 


Ñ AE 








Se utilizará un distribuidor tipo 
SEV JP 41 con toma para taquíme- 
tro y sin dispositivo de avance por 
vacío. La curva de avance del distri 
buidor será tal que el máximo se re- 
gistre a 2500 rpm (30* en el cigúe- 
fal: 2” del fijo más 28” del centrí- 
fugo) para mantenerse desde ahí 
constante, y el mínimo (coincidente 
con el anticipo fijo) sea de 2” a 
1000 rpm. Para modificar la curva 
de avance se podrá modificar la ten- 
sión de los resortes del mecanismo 
de avance centrifugo torciendo hacia 
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AL RADIADOR 


DEL RADIADOR 






BLOCK DE ALUMINIO 


DE LA BOMBA DE ACEITE 


Esquema simplificado del dispositivo para adaptar un radiador de aceite 
al circuito de lubricación del Renault Gordini 1093. 


e 


afuera los anclajes de los resortes 
correspondientes. 

Las bujías a usar se elegirán en- 
tre las Champion J-54 (más tria); 
3:57 (mediana) ó J-62 (más calien- 
te) utilizando siempre la más fría 
que no se empaste. 


1 FRENOS. 


A 





Se pueden colocar en las cuatro 
ruedas los frenos a disco Lockheed 
Hydrokid o sino reemplazar las cam- 
Panas originales por otras especiales 
de aluminio aletadas que se pueden 
obtener bajo pedido a fábrica (nú- 
mero A-939827). Siempre se debe 
utilizar fluido de frenos de muy bue- 
na calidad y tipo HD. 
z amor 








Gran Premio se deben reemplazar 
los resortes y amortiguadores origi- 
nales por otros de mayor rigidez. En 
fabrica se disponen de los resortes 
especiales (N* A-948460 y 4283538). 
También pueden colocarse barras de 
anti-rolido especialmente reforzadas. 
Los amortiguadores más utilizados 
por los 1093 en carrera son los 
Daher-Boge especiales, 











El éxito alcanzado por los Prototipos 


Alpine reaviva la tradición francesa 


de avanzada técnica automovilistica 


La muerta de Ettore Bugatti y Louls 
Delage —ambas acaecidas en 1947— 
señalaron el cierre definitivo de una 
época de gloria para los automóviles 
franceses. Después de los primeros 
años del siglo en que los De Dion- 
Bouton, Renault y Peugeot definieron el 
concepto del automóvil de competición, 
fueron los automóviles que llevaron los 
nombres de aquellos dos constructores 
los que señalaron al mundo el camino 
de la técnica y hasta de la estética en 
materia de automóviles deportivos. Lue- 
go, de pronto, el rojo italiano reem- 
plazó al azul de Francia. 

Pocos hombres en Francia mantu- 
vieron encendida la llama que recién 
ahora —casi 20 años después— se 
reaviva, Uno de ellos es Jean Rédelé, 
el “patrón” de los Alpine. Rédelé co- 
menzó construyendo automóviles de- 
portivos a partir de elemantos de serie, 
de origen Renault y, una vez estable- 
cida la estabilidad económica de su 
empresa a través de una producción 
pequeña pero regular, se tanzó hacia 
el desarrollo de automóviles puros de 
cerrera, siempre a partir de elementos 
Renault y, por endo, siempre en bajas 
cilindradas. Los modelos Alpine de pro- 
ducción son actualmente el A 110 1100 
que se ofrece como cupóé o cabriolet 
de dos asientos y además en versión L, 
con entreeje más largo, constituyendo 
una cupé GT 2 + 2; el A 110 1300, 
con las mismas variantes de carroce- 
ría que los otros modelos, pero con 
mayor cilindrada. Ambos modelos uti- 
lizan variantes de la versión Gordini 
del motor Renault R-8 de cinco ban= 
cadas; el A 110 1100 tiene 1.100 cm% 
de cilindrada, 95 CV DIN. a 6.300 rev/ 
min y una velocidad máxima de 228 
km/h. 

Entrando en la paris de competición 
pura y siempre utilizando motores Re- 
nault Gordini, Rédelé construye los mo- 
noplazas para Fórmula Dos y Tres, una 
de cuyas verslones conociéramos en la 
última Temporada y los Gran Turismo 
que disputan en Europa los campeona- 
tos de GT y Prototipos, objeto de esta 
nota. Ingeniero de desarrollo y piloto 
de pruebas de todos los modelos de 
competición Alpine es Mauro Bianchi, 
cuya capacidad técnica, así como su 
sobresaliente capacidad conductiva pal- 
páramos durante su visita a nuestro 
país. 

Los Alpine de competición reciben 
este año la denominación de A-210 y 
son exteriormente muy similares a los 
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M-65 correspondientes al año pasado: 
un vehículo ortodoxo que sigue los li- 
neamientos generales de los más avan= 
zados vehículos GT que se producen 
en cualquier parte del mundo: frenos 
de disco y suspensión independiente en 
las cuatro ruedas, motor colocado de- 
lante del eje trasero. La estructura es 
a tubo central con carrocería semipor- 
tante realizada en plástico reforzado y 
de su diseño debe destacarse su gran 
eficiencia aerodinámica que coloca su 
velocidad máxima en el orden de los 
270 km/h; más exactamente “uno de 
estos automóviles fue cronometrado en 
la recta de Hunnaudieres a 267,439 
km/h. Los nuevos modelos utilizan 
ruedas de magnesio de 13 pulgadas, 
nuevos soportes de punta de eje, ra- 
alizados también en magnesio; aber- 
turas en los guardabarros delanteros 
para refrigeración del habitáculo y una 
toma de aire dinámica sobre el motor 
que tiene la virtud adicional de impa- 
dir la acumulación de barro sobre la 
luneta trasera. 

Los Alpine A-210 utilizan el motor 
Gordini “puro” de cinco bancadas y 
dos árboles de levas en la cabeza que 
alcanza 110 CV con 1.005 em? de cilin- 
drada y 130 CV con 1.296 cm3 de 
cilindrada. Con este motor Mauro Bian- 
chi giró en Le Mans una vuelta record 
en 4m00s9, equivalentes a 201 kilóme- 
tros por hora de promedio. El peso total 
del A-210 es de 700 kg aproximada- 
mente, sobre la línea de largada. 

Con solo 1,3 litros de cilindrada los 
Alpine ocuparon en Le Mans los pues- 
tos del 42 al 7% en la Clase SP-1 en la 
que los Porsche Carrera de dos litros 
ocuparon los tres primeros puestos. Los. 
automóviles Franceses fueron condu- 
cidos por Grandsire/Celía, Cheinisse/ 
de Lageneste, Jerrier/Bouharde y M. 
Vinatier, Tres de ostos vehículos ocu- 
paron los tres primeros puestos en la 
clasificación general del Indice Ener- 
gético, encabezados por el conducido 
por Cheinisse/de Lageneste. Este (úl 
timo ya había obtenido el mismo triun- 
fo para Alpine en 1964, en equipo con 
Morrogh. 

La regularidad y performance de los 
automóviles azules de Joan Rédelé con- 
solaron al público de Le Mans de la 
inexistencia de automóviles franceses 
de gran cilindrada. Pero Rédelé no se 
duerme: un nuevo automóvil de 2,5 li- 
tros toma forma en los tableros de 
dibujo de la Société Alpine, 5 





CUATRO ALPIÑOS 


Fotos: ENRIQUE SANCHEZ ORTEGA 





El extremo delantero del 
Alpino muestra las baterlas 
especiales y la estructura 

de soslón de las suspensiones. 
El radiador queda a 

a la izquierda, completamente 
separado del habitáculo. 
























Rebosando alegría, 
técnicos, conductores y 
mecánicos elevan en el 
alre al Alpine-Renault, 
triunfador en Le Mans. En 
él centro, sín saco, 

está el "patrón" 

Jean Rédeló; detrás de 
él Jean Vinatior luce 

sus patillas; delante de 
Rédelé posan 

Roger de Lageneste, 

el ganador y otras 
patillas, las de nuestro 
conocido Henrl Grandsire, 





do £ e a z MAS motor Gordini de doble 
oa $ E 4 y árbol de levas solo. 

l Ey > > 3 . zz uy É 3 1 y: lo quedan vagas 

4 reminiscencias del Renault 

del cual deriva, 

Sorprende la sencillez 

con que se han resuelto 

ciertos problemas, 

como, por ejemplo, el 

de las tapas de válvulas. 

Cuatro bocas Solex 

horizontales lo alimentan, 





Si el diseño aerodinámico 
es muy eficiente es 
necesario aumentar la 
superticio lateral 
mediante emplias colas 
pera llevar hacia 
atrás el centro 
aerodinámico de presión 
y de esa manera obtener 
aceptables cualidades 
a de estabilidad 
direccional. Un Alpine A-210 
viaja en el amanecer 
de Lo Mans rumbo al 
friunto en el Índice 

de Rendimiento Energético. W 
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Con la temporada a 
“media falda” vamos 
a revisar las carac- 
terísticas técnicas 
de los coches que 
están compitiendo 


Dibujos de GILBERT HEMMI 
(de “Revue Automobile”) 
Textos de P. A. REVOREDO 


E pasado domingo impuso un parén- 
tesis a la actividad automovilística de 
Fórmula Uno internacional cuyos cul- 
tores volverán a reunirse el próximo 7 
de agosto sobre el difícil Núrburgring. 
Este paréntesis de quince días quizá 
sirva para que los constructores ace- 
leren la presentación de perfecciona- 
mientos técnicos en los vehículos y 
esencialmente de los nuevos motores 
cuya ausencia hasta el momento ha 
dispersado el natural atractivo que de- 
blera ofrecer la Temporada europea, 
cuando sólo faltan dos carreras —Ale- 
mania e ltalia— para mostrar al Conti- 
nente las posibilidades de la Fórmula 
de tres litros. 

El triunfo de John Surtess en Sira- 
cusa, seguido de Bandini mostró la 
tónica de lo que debería haber sido la 
Temporada: una cómoda sucesión de 
triuntos Ferrari, evidentemente la má- 
quina mejor desarrollada de cuantas 
—viejas y nuevas, motores agranda: 
dos y nuevos motores— se han visto 
hasta la fecha sobre los circuitos eu- 
ropeos, Cuando el Brabham-Ropco de 
Jack Brabham ganó unos días después 
en Silverstone, seguido de Surtees, los 
especialistas no vieron sino una con- 
firmación del triunfo italiano en Sira- 
cusa, afirmado una vez más en Mónaco 
—primera carrera con puntos para el 
Campeonato Mundial— con el segundo 
puesto de Bandini, esta vez detrás del 
BAM de Stewart. En Bélgica volvió a 
ganar Surtees pero por última vez, ya 
que su alejamiento del equipo oficial 
Ferrari separó la mejor máquina de 
uno de los mejores conductores. Ni 
Ferrari con Bandini, ni Surtees con 
Cooper-Maserati, pudieron mantener su 
posición de dominio en el certamen 
mundial. 


MC LAREN 


Bruce Mc Laren se alejó de 
Nueva Zelandia para dedicarse 
a correr en pruebas internacio- 
nales allá por la década del 50. 
Intervino en varlas pruebas de 
Fórmula Uno con el equipo Coo- 
per para obtener su primera 
gran satisfacción al ganar el 
Grand Prix de la República Ar- 
gentina en 1960. Hasta el año 
pasado permaneció como piloto 
número uno en el equipo Cooper 
luego de haber realizado varios 
automóviles Sport de gran éxl- 
to en competencias norteameri- 
cenas e inglesas. Este año se 
inició en el campo de la Fórmu- 
la Uno presentando el Mc Laren- 
Ford, un automóvil diseñado por 
Robin Herd con la dirección de- 
portiva del ex-corredor neoce- 


Md o: COLO 








Entonces fue el turno de Brabham. 
El australiano que venía de una sen- 
sacional seguidilla de triunfos en Fór- 
mula Dos, se sentó cómodo en su 
Brabham-Repco, ganando en Francia, 
Inglaterra y Holanda, con pleno do- 
minio. 

De lo dicho se infiere la indiscutible 
calidad que Surtees y Brabham lucen 
en 1696, puesta en evidencia por el 
funcionamiento sin problemas de las 
máquinas que condujeron. A través de 
las limitaciones impuestas por el me- 
dio mecánico que conducan, también 
Graham Hill, Jim Clark y Jackie Ste- 
wart se han mostrado en excelente for- 
ma. Muy cerca de estos, pero un es- 
calón más abajo, podrían situarse Jo- 
chen Rindt y Denis Hulme. 


Cuatro carreras faltan aún para con- 
cluir el Campeonato: los Grand Prix 
de Alemania, Italia, Estados Unidos y 
México. Con ganar en uno solo de 

. ellos Brabham será Campeón Mundial 
1966. Si suponemos que Brabham no 
llegara a clasificarse en los seis pri- 
meros puestos en ninguna de las ca- 
rreras, Hill o Stewart necesitarán dos 
triunfos para ser Campeón; Rindt, Ban- 
dini, Hulme, Surtees y Clark, necesi- 
tarán tres triunfos cada uno. De hecho, 
solo a Hill y Stewart les cabe una re- 
mota posibilidad de alcanzar el cam- 
peonato mundial, 


En lo que a la Copa de Construs- 
toros se refiere, las posibilidades de 
Brabham y Ferrari están más equili- 
bradas, gracias a los puntos acumula- 
dos en conjunto por Surtees y Bandini. 
Los técnicos de Brabham, Ferrari y 
BRM tienen la palabra. El Grand Prix 
de Alemania puede ser definitorio y de 
cualquier manera, ofrecerá un sensible 
aporte de elementos de juicio, debido 
al hecho de ser el primer circuito real- 
mente lento que se utilizará desde Mó- 
naco, al principio de la Temporada. 
Adolantándonos a ese encuentro he- 
mos ¡ilustrado estas páginas con una 
somera descripción y un dibujo de 
cada uno de los posibles competidores. 











fandés Ted Mayer. El automóvil 
es un monocasco y en principio 
se pensaba en colocar un motor 
Ford que erogaba una potencia 
estimada en 350 CV, pero últi- 
mamente se está utilizando un 
Sorenissima de tres litros y ocho 
cilindros dispuestos en forma de 
Y. La caja de velocidades es 
una ZF, mientras que los neu- 
máticos son Firestone. El auto- 
móvil blanco con banda longi- 
tudinal verde tendrá también 
otro conductor: Chris Amon, un 
neocelandés de 21 años gana- 
dor en Le Mans hace un mes y 
medio junto a su patrón que tam- 
bién está dispuesto a abando- 
nar las veintinueve ovejas y otras 
tantas vacas por habitante de 
Nueva Zelandia, por.la más aca- 
torada vida de la corsa inter- p 
nacional. 
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LOTUS-BRM 


Al decidir el grupo jaguar que 
Coventry Climax no seguiria 
compitiendo, Colin Chapman, 
patrón supremo, diseñador, di- 
rector deportivo y mártir, decidió 
apoyarse en la BRM para pro- 
veer de motores sus automóvi- 
les del Team Lotus. Así dispo- 


EAGLE 


Dan Gurney siempre soñó con 
la posibilidad de un automóvil 
norteamericano de Fórmula Uno 
y del sueño a la realidad, no se 
le ocurrió mejor idea que dedi- 
carse a construirlo. Logró cap- 
tar a Len Terry, exjete de di- 
seño de la Lotus y responsable 
de la gran actuación en India- 
nápolis de los autitos ingleses, 


nen del famoso H16 para el au- 
tomóvil de Peter Arundell con el 
único resullado de transmisio- 
nes, embragues y cajas rotas. 
El motor ha rendido lo esperado 
Y la gente de la Owen Organi- 
salion está salislecha del resul- 
tado ,pero, mientras tanto, solo 
el automóvil de Arundel es el 


ANTE 










y conseguir el apadrinamiento 
de Carrol Shelby. Debutó en el 
Grand Prix de Bélgica pero no 
pudo clasificarse y luego obtu- 
vo un quinto puesto y dos veces 
abandonó. Dan Gurney piloteó el 
único automóvil presentado que 
es impulsado por un motor Co- 
ventry-Climax de cuatro cilindros 
y 2700 cm*?. Pero el sueño de 
Dan Gurney se está haciendo 
realidad en Santa Mónica, Cali- 
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que dispone de los 405 CV a 
12.000 rpm. Jim Clark, el otro 
piloto de Lotus, está utilizando 
el ocho cilindros dispuesto en V 
del año pasado agrandado a 
1966 cm? para impulsar el clá- 
sico monocasco Lotus. Ambos 
automóviles utilizan cajas ZF y 
neumáticos Firestone. 


PCR UANL UCERO 


fornía, con la construcción de 
un motor denominado Weslake 
de doce cilindros en Y que brin- 
daría 405 CV a 10.000 rpm trans- 
mitidos por una caja Hewland a 
sus cubiertas Firestone. El cha- 
sís es MONOCasco y está pintado 
de azuf con una banda longitu- 
dinal blanca. El segundo piloto 
del equipo es el americano Jerry 
Grant. 
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FERRARI 


Cuando papá Ferrari decidió 
revivir el motor V12 realizado en 
1947 por Colombo, el Director 
Técnico de la firma de Maranel- 
lo, Mauro Forghieri, sonrió. Y no 
ere para menos: desde ese mis- 
mo instante Ferrari pasó a cons- 
títuirse en favorito del Campeo- 
nato Mundial de Conductores y 
la Copa de Constructores de 
Fórmula Uno. Los pilotos desig- 
hados para integrar el equipo 
representaban la máxima garan- 





Luego de establecerse la Fór- 
mula Uno de tres litros en no- 
viembre_de 1963 los técnicos 
de la Owen Organisation seali- 
zaron una serie de estudios, co- 
mandados por A. C. Rudd. La 
primera construcción fue un mo- 
tor sobrealimentado con la sufi- 
ciente potencia como para des- 
preocuparse de sus adversarios, 





tía: John Surtees, Lorenzo Ban- 
dini y del lado de los suplentes 
Miko Parkes, Ludovico Scarfiot- 
tí y Robert Bondurant, hasta que 
en Lo Mans se consumó el en- 
tredicho entre ol director de- 
portivo, Eugenio Dragoni y John 
Surtoos, culminando con el ale- 
jamiento de la empresa del as 
inglés de motociclismo. Parkes 
es actualmente el primer piloto 
y Bandini el secimdo. Parkes 
conduce un Ferrari realizado en 
tubos y placas de aluminio que 
es impulsado por un motor de 
doce cilindros de 3000 cm 








mientras que Bandini un V-5 del 
Dino llevado a 2400 cm3 con 
caja Ferrari y neumáticos Dun- 
lop. Mientras tanto los bólidos 
rojos son solo dos de los cuatro 
prometidos por Don Enzo a los 
titosi italianos. Se estima que la 
potencia del V12 esté alrededor 
de los 364 CV a 10.500 rpm. A 
pesar de que sus automóviles 
son hasta ahora los más velo- 
ces, las esperanzas de Ferrari 
de lograr el Campeonato Mundial 
de conductores es muy remota, 
porque carece de un piloto de 
primerisima línea. 
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pero con bastantes problemas 
técnicos. Luego continuaron ex- 
perimentando con dos tipos de 
motores: un V12 realizado sobre 
las proporciones del V8 de dos 
litros (type 60) y un dicisóis cj- 
líndros utilizando las medidas 
1500 cms. En esa época (otoño 
de 1964), se obtuvieron 400 CV 
para ej doce cilindros con una 
curva de cupla sorprendente- 
mento favorable y 420 CV para 
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el dieciséis cilindros, pero con 
una cupla máxima restringida a 
regimenes estrictos. Pero se de- 
cidió por el dieciséis cilindros 
por sus posibilidades técnicas. 
Se calcula que provea 405 CV 
para ser transmitidos por caja 
BRM y llegar a la pista por 
intermedio de neumáticos Dun- 
lop. Sorprende la robustez de 
los elemenios, aptos para resis- 
tir 600 CV a 13.500 rom (1) y se 
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COOPER-MASERATI 


El Ingeniero Giulio Altieri creó 
un motor Maserati de doce cilin- 
dros en V para la Fórmula Uno 
de 1500 cm3, pero nunca corrió 
una carrera. Cuando se concretó 
la realización de la Fórmula Uno 
actual se sentó sobre el tablero 
de dibujos de la empresa mo- 
denesa para diseñar otro pero 
se encontró que ya habla uno 
que podia servir: el viejo motor 
de la Fórmula Uno que estuvo 
en vigencia desde 1954 a 1960. 
Asi renació el motor Maserati 
que eroga ahora 370 CY a 9500 
rom. En la primavera de 1965, 
la pequeña Cooper de Surbiton 
fue comprada por la firma in= 
glesa Chipstead Motors, espe- 
cíalizada en la venta de auto» 
móviles de gran lujo a la que 
pertenece un apasionado del au- 
tomovilismo deportivo, Jonathan 
Siefl. Al lado de Sietf dirige la 
empresa su ex-dueño, John Coo- 
per, los diseñadores White y 
Robinson y el veterano corredor 
Roy Salvadori. Los Cooper uti- 
lizan caja ZF y neumáticos Dun- 
op. El chasis es monocasco, Se 
distinguen por las dos clásicas 
bandas blancas longitudinales 
sobre el capot del automovil ver- 
de. Jochen Rindt y John Surtees 
son actualmente los pilotos ofi- 
ciales luego de un breve paso 
de Richie Ginther, cedido por 
Honda hasta que linalice su 
V-16. El excesivo peso —604 kg 
en orden de marcha— parece 
ser uno de los problemas que 
limita las  posibllidades del 
Cooper. 








espera obtener 500 CV, aunque 
Parece ser que el problema ac- 
tual sera la transmisión de la 
potencia. Los pilotos del equipo 
dirigido por Tony Rudd son Gra- 
ham Hill y Jackie Siewart en el 
automóvil monocasco pintado de 
verde con sombreados naranja 
y amarillo. Por ahora los BRM 
utilizan el motor V8 de 2000 cm3 
pera se espera tener éxito con 
el H16, denominado type 83. 
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COOPER-ATS y le colocó un motor de ocho ci l 
lindros ATS, que será conduci- 


Ñ do por el italiano Roborto Bussi- 
en todos los rincones del mun- nello. El motor es el ATS ocho 


Alf Francis ha incursionado 





dillo  automovilstico, Comenzó cilindros de la ATS 2500 Gren 


siendo mecánico de Stirling 
Moss hasta asombrar como cam- 
blaba los frenos de los Jaguar 
en las carreras de duración. Ac- 
tualmente es considerado el “Ho- 
lenio Herrera” del automovilis- 
mo; al igual quo HH tione varias 
necionalidados: inolés de ori- 
gen, desdeña a Inglaterra, ama a 
Francia y vive en Italia, por eso 
sus automóviles están pintados 
de azul y rojo en representación 
de Francia e Italia. Este año en 
su taller de Zurigo realizó este 
Fórmula Uno basado en un cha- 
sis Cooper Fórmula Uno de 1965 


Turismo que he sido llevado a 
3000 cm llevando el diámetro 
a 63,8 mm y la “corsa” a 66 
mm. La compresión ha sido au- 
mentada de 9,8:1 a 12:1. El 
block del motor pesa alrededor 
de 160 kg, mientras que la po- 
tencia erogada es cercana a los 
300 CY. El cambio, es, por su- 
puesto, Colotti-Francis type 32 
de cinco velocidades y pesa 40 
kg. Lo más curioso de este au- 
tomóvit es la ubicación del al- 
ternador con eje de rotación 
perpendicular al eje del motor 


Mes, al 
BRABHAM-REPCO motor Repco, sorprendiendo con | ! 
las buenas actuaciones de este 
La calidad artesanal de los au- año que lo llevaron a colocarse | 
tomóviles de Brabham estaba en los primeros puestos del 15 
demostrada. La única incógnita Campeonato y la Copa. Detrás 





residía en el comportamiento del del proyecto Repco están los in- l 
gonieros Frank Hallam y Phil | 
Irving. Los dos hombres traba- 
jaron dos años en Australia con 
el motor preparándolo para la 
Copa Tasmania. Phil Irving fue 
Jele de Ingenieros de la famosa l 
fábrica de motocicletas HAD. El 

motor está básicamente derivado l 
del block B-O-P de aluminio 
(Buick - Oldsmobile - Pontiac) de 
ocho cilindros en V y eroga 
unos 300 CV. El Brabham-Ropco 
lleva un embrague bidisco Borg 
8 Beck, caja de cinco velocida- 
des Hewland y diferencial auto- 
blocante. Los automóviles de la 
escuadra oficial están pintados 
de verde con una banda bronce. 
Los pílotos son Jack Brabham y 4 
Denis Hulme, aunque en el 

Grand Prix de Inglaierra ensa- SS 
yaron al piloto do pruebas de E 
la fábrica, nuestro conocido 
Christopher Irwin con el Bra- 
bham de motor Climax de cua- 
tro cilindros y 2700 cm3 de cl- 
líndrada que utilizara Denis Hul- 
me en las primeras competen- 
cias del año. 









TIERRA SUELTA 


Este es el ganador de la categoria 
Falcon, con sus cuatro patites en el aire, 
Se trata de Carlos Cortés, corredor 

que representaba a la localidad de Bolívar. 


El Falcon Blanco de Layús, representante e 


de AZUL, coloa con violencia 
en su desesperada persecución de Cortés. 
Logró un meritorio segundo puesto. 


Salta los rleles y entifa una coria 
recta del dificil circulo el Peugeot de 
Depetrí, ganador de Ja categoría D 
(calificación que no dios nada, 

pues sé trata de una categoría que en 
sealidad abarca desde 

1250 hasta 1650 de cilindrada). 





Y VELOCIDAD 


Una vez más los amigos 
de Bolívar salieron a ca- 
lentar las tabas en el 
circuito local. Hubo ca- 
rreras para categoría Tu- 
rismo, Ford Falcon y ma- 
labaristas del porrazo. 
Hubo 400 mil pesos en 
juego y una eficiente 
organización, a la que 
contribuyó la concesiona- 
ria de Gómez Tello. 








A fos muchachos de 
Bolivar no le asustan 
pantanos ni bultos 
que se menean. 

Aquí vemos el fin 

de dos intrépidos, con: 
el egua al cuello. 

Al Fiat Tuerca 

de abajo, le feitó una 
buena "llave inglesa” 
para ajustar el 
dertape antes de 
capotar en el barro. * 


Fotos y textos 
de RAUL ARIONI 
y CARLOS LLANOS 
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saca una vuelta y todas las ilusiones a la Universal DKW n? 5, 


BOLIVAR AUTOMOVIL CLUB - 24/V11/66. 





CLASIFICACIÓN 
CATEGORIA ABC (848 HASTA 1250 cm3) — 208,5 Km. 
Pos. M9 Conductor Marca Tiempo 
12 1 Cangaro ....... Auto Union .. 1h36m068 
22 3 Busquet , Auto Union .. 1h43m0188 
39 2 Garbíni. . Ren, Gordíni . 1h46m488 
45 5 Ebarhard Auto Union .. 1h51m24a 
$82 7 Gregori... Isard 700 ... 6 vueltas 
6% 4 Macchiaroll .... Fiat 600 .... 4 vueltas 





Promedio del ganador: 128,928 km/h, 
Récord de vuelta: Cangaro, 13m0582. 


CATEGORÍA D (1250 HASTA 1650) — 208,5 km. 


Pos. 


39 


RESRIARR 





Conauetor Merpa Tlompo 
Dopotri. . 1h27m4488 
1n30mb54s 
1193m9286 
1193m5086. 
1h34m4296 
1h97m2284 
. 6. vueltas 


A ¿11 3 Vueltas 


Promedio del ganador: 141.201 km/h. 
Récord de vuelta: Depetri, 12m22s. 


CATEGORIA FORD FALCON. STANDARD — 295 hm. 
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Conductor Marce Tiempo 

Cortes . Ford Falcon . 2h06m808 

Layús Ford Falcon . 2h07m0488 

Huarte Ford Falcon . 2h09m38s 
Sánchez Ford Falcon . 2h09mb1s4 
Navarro Ford Falcon . 2h10m11s8 : 
Sumbland Ford Falcon . 2h16m0888 ñ 
Santineill Ferd Falcon . 7 vueltas de 
Martínez. . Ford Faicon . 2 vueltas 


Promedio del ganador: 142,181 km/h. 


Récord de vuelta: Layús en la segunda, 122192. 












ASAMBLEA: 
ROSARIO 





La Asamblea Anual de la C.D.A. Hubo princiblo de enfrentamiento entre el grupo 
del interior y el ACA, pero al fin las manos se levantaron en paz para aprobar las 


UN AMOUR 


por CARLOS MARCELO THIERY 





diferentes ponencias, que fueron en general, positivas. 


El viernes 29 se reunió en Rosario 





Asamblea Anual de la 


Comisión Deportiva Automovilista, renovando en enfrentamien- 

to entre el grupo del interior con el A.C.A. Lo más importante: 

el TC evoluciona en serio con la nueva reglamentación. Se creó 

la Fórmula 3 de MN. Minijuniors se llamará Fórmula 4. Desde 

1967, cada piloto de TC tendrá un número fijo durante todo 

el año. Continuarán las carreras internacionales de la catego- 
ría “Turismo” 


U, hombre bajito se arrimó al secre- 
tario de la presidencia con mucha sua- 
vidad. Se inclinó y susurró algo. En- 
tonces el secretario sacó por el micró- 
fono lo que le había entrado por los 
oídos y los severos asambleistas se 
dispersaron en un ruidoso desbande 
hacia la calle, Ese fue el más jocundo 
cuarto intermedio que sufrió la Asam- 
blea Anual de la Comisión Deportiva 
Automovilista el viernes 29 de julio: 
sucedía que la inflexible policia rosa- 
rina estaba retirando con una grúa los 
automóviles de los asistentes, mal es- 
tacionados a todo lo largo de la cuadra 
del local donde se reunieron. 

Hasta allí el trámite de la Asamblea 
había sido lento y pesado, pero si 
como el relax hubiera tonificado a la 
bancada, a partir de entonces los te- 
mas se fueron liquidando con sorpren- 
dente agilidad a pesar de que los más 
espesos se habían reservado para el 
final de la reunión. 

La agilidad final, no prosperó por 
la vehemente solicitud del delegado 
Sleimen (Mar del Plata) quien pidió con 
claridad un desarrollo más veloz a po- 
co de iniciada la Asamblea, sino por- 





que los últimos temas no enfrentaban 
frontalmente a los grupos del interior 
y del ACA que, como se sabe, se re- 
serva la mitad más uno de los votos. 
Durante el estudio de las cuestiones 
formales (elección de consejeros, apro- 
bación de la memoria anual, recono- 
cimiento de mandatos, etc.), el grupo 
del interior arreció con persistencia 
para demostrar que aún en minoría 
puede ser contundente, sostenido por 
la línea Vaschetto (Venado Tuarto), Pe- 
tronio (Rosario) y Sleimen (Mar del 
Plata). Esto quedó bien claro cuando 
se elegían los dos consejeros que les 
corresponden a los clubes que se de- 
dican a la categoría Sport (C.A.S. y 
A.A.A.S.), porque ninguna de las dos 
instituciones tenía delegados presen- 
tes. Entonces el Dr. Vaschetto manio- 
bró para capturar los dos asientos y 
ubicarlos en apariencia entre los clu- 
bes que organizan TC, pero su estruc- 
tura comenzó a delibitarse cuando co- 
metió una falla leve en su discurso 
producto de un error en su información 
disponible. El presidente Rivarola cortó 
entonces el intento aparente de federa- 
lización con su habitual, sutil y reco- 
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nocida habilidad que a veces hasta la 
permite divertirse un ratito por su ex- 
traordinaria puntería dialéctica (no 
siempre captada, además). El Dr. Ri- 
varola colocó al problema en la lega- 
lidad estatutaria y defendió con éxito 
la elección por carla que habían efec- 
luado los dos clubes. El Dr. Carranza 
(ACA) complementó la tarea aseguran- 
do que los delegados hablan salido de 
Buenos Aires hacia Rosario y conjeturó 
que no habrían llegado por causas 
de fuerza mayor, con lo cual se coar- 
taron todas las brechas del grupo del 
interior y los dos clubes que practi- 
can la especialidad Sport quedaron 
automática y legltimamente represen- 
tados en el Consejo de la C.D.A. Dis- 
cutiendo esta liviandad que reglamen- 
tariamente no ofrecía dudas, se con- 
sumieron 35 minutos y fue entonces 
cuando Sleimen reclamó velocidad, El 
Dr. Rivarola replicó con mucha direc- 
ción, derivando luego el asunto en un 
diálogo entra Sleimen y el secretario 
(Ing. Díaz, ACA), diálogo demasiado 
violento para la importancia del tema. 
Pero sin saberlo y quizá sin preten- 
derlo el rotundo Ing. Díaz estaba pro- 
duciendo uno de los nudos estratégi- 
cos de la tarde porque a partir de 
allí Sleimen solo usó su derecho a 
voto y se enfrascó silenciosamente de- 
bilitando la política de grupo. Parale- 
lamente, el bloque del interior se hizo 
escuchar menos desde entonces y 
sólo afloró con alguna timidez cuando 
Petronio (AD, Rosario) y Dubourg 
(A.P.A.T.) disintieron con tibieza al 
proponerse los nombres para el nuevo 
Tribunal de Apelaciones. Dubourg par 
trocinó cinco miembros nuevos —reno- 
vación total— y Petronio los mismos 
cinco que cumplieron funciones en el 
período anterior. Nuevamente fue el 
doctor Rivarola un eficaz mediador, lo- 
grando que finalmente se confeccione 
y apruebe una lista mixta compuesta 
de siete personas, convirtiéndose ya a 
esta altura y sin demasiado esfuerzo 
en la figura más equilibrada y brillante 
de la Asamblea, 

Dos horas y veinte minutos después 
de haberse inaugurado la sesión, los 
representantes de las 41 instituciones 
presentes (31 con voz y voto, 10 con 
voz solamente) se dispusieron a ini- 
ciar la función central del cuerpo, es 
decir la discusión de las diferentes po- 
nencias presentadas. El fuego se abrió 
con cálido interés para tratar la pro- 
posición del Córdoba Moto Club que 
solicitaba carreras de la categoria 
Turismo reservadas exclusivamente a 
automóviles de fabricación nacional. 
Arturo Dubourg fijó inmediatamente la 
posición de APAT, disintiendo con el 
CMC: “los automóviles nacionales es- 
tán en condiciones de ganarles a los 
europeos”, El doctor Olguín (Córdoba 
Automóvil Club) insinuó con acierto 
“Nuestra industria automotriz no está 
en pañales”, mientras Carranza, como 
posible perjudicado por la actuación 
extranjera porque corre un Fiat 1.500, 
demostró con una completa estadística 
que hay una gran mayoría de victorias 
de la industria nacional sobre la im- 
portada y subrayó la experiencia útil 
que se recoge en el contacto de los 
automóviles extranjeros. Boschi (APAT) 
también disintió con la ponencia cor- 
dobesa y Luis V. Serra (A.C, Santa Fa) 
trató de apoyarla rememorando los 





triunfos de Mercedes-Benz en el Gran 
Premio Internacional. De todas mano- 
ras en la sala no había de ningún modo 
ambiente para la aprobación, pero el 
delegado Sastre (ACA) cerró el debato 
con la alocución más fuerte y sensata 
de todas, puntualizando que los clu- 
bes tienen amplio derecho de reservar 
sus pruebas para automóviles naciona- 
les y que de tal manera no tenía sen- 
tido coartar la iniciativa de quienes 
quisieran admitir la participación de 
máquinas importadas, El Córdoba Moto 
Club retiró la ponencia ante el evidente 
rechazo de los asambleistas. 

Roberto Bó (Olavarria) propició 15 
carreras con puntaje selectivo duranta 
el año para la categoría TC en lugar 
de las 10 actuales, manejando sus ar- 
gumentos en base a la especulación 
Bordeu-Emiliozzi en 1964 y Emiliozzi- 
Cupeiro en 1965, Briccola (ACA) y Ca- 
rranza (ACA) defendieron la reglamen= 
tación actual y el tema sufrió una va= 
riante sorpresiva cuando la bancada 
propuso como solución de equilibrio 
mantener las 10 pruebas selectivas pe 
ro otorgar puntaje acumulable y defi- 
nitivo en las etapas del Gran Premio, 
Se vota y se aprueba así, lo cual es 
muy lamentable porque en cierto modo 
se desmerece al hombre que corre un 
GP con la conciencia de dar toda la 
vuelta con madurez mental (Casá 1965, 
por ejemplo) y se dan elementos para 
nutrir a los campeones del kilómetro 
lanzado y eventualmente a quienes les 
baste recorrer menos etapas que el 
total para asegurar su posición en el 
Campeonato Argentino. 

APAT en cambio postuló premios en 
efectivo por etapa en las carreras de 
ruta que tengan más de una. En el 
fondo es más o menos lo mismo que 
la ponencia de Olavarría en lo que ha= 
ce a premlar merecidamente a los blen 
clasificados en cada tramo, pero al 
no otorgar puntos no destruye el espí- 
ritu del Gran Premio, Se aprobó. 

La ACTC en defensa material de sus 
asociados, pidió premios mínimos pa- 
ra las carreras de la categoría; Dos mi- 
llones de pesos en ruta abierta y dos 
millones y medio en circuito. La Asam- 
blea aceptó en primera instancia el 
mínimo para ruta, pero Gras Llorens 
(Mendoza) señaló exitosamente que en 
los Autódromos del interior no se re- 
caudaba con la misma facilidad qua 
en el Municipal y buscó la solidaridad 
de Río IV, Bahía Blanca, San Nicolás 
y Rafaela para conseguir una reducción 
en el monto. Democráticamente fue 
aceptada esta posición qua excluía de 
hecho a la pista porteña: Bó (Olava- 
rría), Favuto (ACTC), Spada (YPF), 
Vaschetto (Venado Tuerto) y Cicchetti 
(San Nicolás) alternaron la atención de 
la bancada durante 38 minulos demos- 
trando una vez más que los procesos 
son mucho más lentos y desaceitados 
cuando hay dinero en juego. Finalmen- 
te y casi por sorpresa, se acordó es- 
tablecer un monto mínimo de premios 
para cualquier carrera de TC, se haga 
donde se haga: Un millón y medio de 
pesos. Esto recuerda aquello de “Pi- 
damos tanto, que para rebajar hay 
tiempo” sobre todo porque la ACTG 
no ensayó firmemente nada para man- 
tener la postura inicial. 

Sin trabajo y por veces “a libro 
cerrado” se fueron aprobando ponen- 
cias formales que aliviaron pequeñas 

















Este lue el hombre del dia en Rosa- 

río: ingeniero Rafael Sierra. El Turismo 

de Carretera le debe su mejor paso 
al frente. 


tenslones, A esta altura de la Asambloa 
la marcha era decididamente rápida y 
el ritmo alentador. Los ingenieros Sie- 
rra y Díaz (ACA) postularon que los 
competidores de TC lleven durante 
todo el año el mismo número aunque se 
tenga que alterar el orden correlativo 
en las largadas. Se opuso Bó (Olava- 
rría) sin demasiada precisión, alegando 
posible confusión en el público. El in- 
geniaro Siarra se encargó de respon- 
derle defendiendo a la vez su tesis. 
(El Capitán Gianelli dormía, en la se- 
gunda fila) Sierra, que desdeña los mé- 
todos ácidos y prefiere las sulilezas 
que deslizan fácilmente, cercó a Bó 
con una sola frase habilísima: “Usted 
es cronometrista de una emisora, su 
trabajo se va a ver facilitado”. A la 
vez señaló que el público asociaría la 
imagen de un piloto a su número, re- 
corrió varias cuestiones de comodidad, 
recordó al delegado de Olavarria que 
el espectáculo del sellado no se per- 
dería porque habría que sellar el auto 
con una oblea del club (podría en- 
tenderse que el ingeniero Sierra quiso 
decir con mucha razón que el espec- 
táculo que el público debe saber ver 
es la carrera y no a un pintor traba- 
jando) y por fin subrayó que habría 
más tiempo para revisar técnicamente 
a las máquinas. Brevemente lo apoyó 
Alberto Asad (ACA) y se aprobó la po- 
nencia. En 1967 los pilotos que corren 
en TC conservarán el mismo número 
durante todo el año y las cifras se otor- 
garán según la posición ocupada en 
1966. Los no clasificados, tendrán su 
número por sorteo. 

El Capitán Giavedoni (ACA) no ha 
bía hablado en toda la tarde y de 
pronto hizo escuchar su “voz de alu- 
minio” (como diría Enzo Ferrari de 
Fangio) cuando se comenzaba a tratar 
su proyecto de la Fórmula Turismo Na- 
cional, cuyos detalles figuraban en el 
orden del día. Sin ser un gran obser- 
vador se podía advertir que esta va- 
puleada fórmula era algo así como 
Anexo J con carburación libre y que 
estaba excluida desde el embrión por 
las categorías Turismo y Turismo de 
Carretera, es decir los extremos claros 
de algo impreciso que pretendió estar 
en el medio, o no, vaya uno a saber, 
Lo cierto es que el Capitán Giavedoni 
resolvió quemar las naves sin intentar 
conocer si habla interés por debatir 
y retiró la ponencia “porque sé que 
la suerte de ella ya está echada”. Evi- 
dentemente presentar y retirar una po- 
nencia no tiene mayor sentido, pero al 
retirar la suya, el Capitán Giavedoni 
se ganó el mejor y el más unánima 
aplauso de la tarde, 

Primer plato fuerte: ADA de Ro- 
sario promovía una nueva modificación 
a las Fórmulas de Mecánica Nacional, 
tratando en general, de igualarlas con 
fas fórmulas internacionales. Antonio 
Petronio (hombre clave de ADA) ensa- 
yó un discurso aleatorio que permitió 
algunas intervenciones del presidente 
Rivarola donde quedó demostrada su 
fina sensibilidad para el humorismo. 


Quizá por haber palpado de antemaá- 
no algunas resistencias, Petronio pidió 
girar a estudio de la Comisión Técnica 
lo referente a las Fórmulas 1 y 2, de 
manera que recién regirían con fuer- 
za internacional a partir de 1968. Se 
aprobó rápidamente, a pesar de al- 
gunos negros presagios de polémica 
áspera. En cambio, nació con aproba- 
ción general la F3 de MN, con regla- 
mento similar al de F3 internacional. 
Originalmente ADA sugería también 
algunas modificaciones al reglamento 
de la clase Minijuniors junto con el 
cambio de su denominación por el de 
Fórmula 4 Mecánica Nacional - (ver 
CORSA N9 14), pero finalmente la re- 
glamentación actual no sufrió variantes 
aunque sí se adoptó el nuevo nombre. 
Aqui hubo demasiado pocas nueces 
para tanto ruido previo y sorpresiva- 
mente sucedió lo mismo con la ¡intell- 
gente ponencia del ingeniero Rafael 
Sierra para actualizar el reglamento 
de la categoría Turismo de Carretera. 
(ver otra vez CORSA N9 14), 


Pablo Facchini, en nombre de la 
ACTC, trató de ganar tiempo solici- 
tando por nota 30 días de prórroga 
para estudiar detenidamente la varian- 
to, pero la insólita solicitud se denegó, 
no sólo porque hubiera sido necesaria 
una nueva Asamblea sino porque el 
proyecto ya había sido aprobado por la 
comisión técnica. Inmediatamente pl- 
dió la palabra el inefable José Mario 
Spada (YPF) y argumentó como en sus 
mejores tiempos de presidente de la 
ACTC: “¿No era que la fórmula actual 
iba a durar hasta 19707", (¡Qué poca 
sensibilidad al cambio!). “Además ya 
ven como degeneramos hacia el Gran 
Turismo”. “El TC hay qua correrlo 
con las cupés de siempre”. Y el inge- 
niero Sierra serruchó de raíz y sin em- 
peñarse demasiado, la elemental y es- 
quemática esgrima de Spada. Slerra 
ya se había convertido en el hombre 
del día sin ninguna discusión y no na- 
cesitó echar mano a la completa do- 
cumentación que llevaba en su porta- 
folios para macerar aplicadamente a 
la posición tradicionalista. Su excelen- 
te estrategia consistió una vez más en 
atacar a la tesis rival desde la misma 
posición del contendiente y en ess 
sentido dio dos precisos golpes de 
efecto: Mencionó que la gran mayoría 
de los pilotos se había pronunciado por 
la renovación “en los medios periodís- 
ticos especializados” (se refería a la 
serie ¿Qué opina el TC?). Angel Rienzi 
quien estaba allí en representación de 
los pilotos de la categoría y no objetó 
casi nada del nuevo reglamento. 


CORSA estima que este formidable 
paso proyecta increiblemente al TC y 
por eso mismo elude ensayar aquí un 
breve examen de las modificaciones 
que sufrirá la fórmula a partir del 19 
de enero de 1967. En cambio, para 
evitar la dispersión del tema, desme- 
hnuzaremos en un número próximo con 
el mismo ingeniero Sierra los alcances 
de las modificaciones que pensó y 
apadrinó. 


La Asamblea, como grupo, fue más 
bien espectadora al tratarse este tema 
y prefirió la reserva cautelosa al com- 
promiso de penetrar en una hondura 
comprometedora. Esto también fue mé- 
rito de Sierra, en cierto modo, al ubicar 
el problema en el nivel técnico-cien- 
tífico que maneja perfectamente. Pero 
lo cierto es que la Asamblea como 
grupo levantó la mano decididamente 
cuando hubo que aprobar y al cerrarse 
la sesión había más rostros felices de 
lo que normalmente podía esperarse. 
Quizá a Sierra le hubiera gustado res- 
catar de su portafolios las fotografías 
y los diagramas que había llevado pa- 
ra convencer a todos un poquito más 
todavía, pero probablemente se haya 
sentido apoyado cuando al iniciar la 
retirada del salón (en orden) le dije- 
ron “Si alguna vez se le ocurre irse 
de la Deportiva, entonces no lo saludo 
más”, 

Lo peor del caso es que Sierra tiene 
siempre los bolsillos llenos de una mo- 
destia poco justificable y ¡Claro!... 
se puso colorado. 





EL FUERA DE BORDA MAS POTENTE Y SILEN- 
CIOSO DEL MUNDO. 
Nervio y motor de su embarcacion. Gran per 


formance con minimo combustible. Tambien 
nuevo modelo de 95 HP. Ideales para sky y 
trabajos pesados. 
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CREADOS PARA 
TRIUNFAR...! 


AROS DE PISTON 


BICROMATIC 


BOMBA ELECTRICA PARA NAFTA Y GAS - OIL 


6 y 12 VOLTS - GARANTIA ESCRITA 6 MESES 
Probada y aprobada por 
táxis en todo el país 


RONCHETTI, RAZZETTI € Cía. S.A. 


ROSARIO BUENOS AIRES CORDOBA TUCUMAN 
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De Guillermo Corradi - Sta. Ft 


Quisiera solicitarles me infor- 
maran cuáles son los colores 
que deben llevar reglamentarla- 
mente los coches de carrera en 
las justas internacionales. 

R. — Los colores reconocidos 
por la FIA son: 

Francia: Azul con números 
blancos; Bélgica: Amarillo con 
números blancos; Alemania: 
Blanco con números rojos; In- 
glaterra: Verde con números 
blancos; Italia: Rojo con núme- 
ros blancos; Holanda: Anaran/a- 
do con números blancos; Japón: 
Blanco con un circulo rojo en el 
capot; Estados Unidos: Blanco 
con raya azul y ruedas azules; 
Argentina: Azul con capot ama- 
riMo. 





Como viejo lector de Parabri- 




















28 O CORSA 


PONEN 


Las cartas de esta sec- 
ción deben dirigirse a 
CORREO CORSA, Av. 
Alem 884, Capital Fe- 
deral, Contestaremos las 


consultas que se nos 
hagan con claridad, dan- 
do preferencia a aque- 
llas que tengan interés 
general. 





sas, no pude sustraerme a la lec- 
tura de CORSA, y es mi mayor 
deseo el éxito más rotundo para 
la misma. 

En el N? (del día 21 del co- 
rriente) el Sr. Tomás Diego Ber- 
nard, de La Plata, deseaba cono- 
cer la dirección del North Ame- 
rican Racing Team, el cual está 
dirigido por Chinetti, y Uds. le 
sugirieron escribir a Ferrari en 
Módena, yo les envío el domici- 
lio de Chinettl en USA, como re- 
presentante de Ferrari: 

Luigi Chinetti Motors Inc. 780 
11th Avenue - New York - EE.UU. 

A otro asunto: lo primero que 
leo es el Correo de Parabrisas, 
en el que veo a través del mis- 
mo las inquietudes de los lecto- 
res sobre modelos de automóvi- 
les (léase Ford-Chevrolet) que no 
se producen en el país y sÍ en 
los Estados Unidos. 

Bien conocemos las necesida- 
des de nuestros corredores y 
preparadores de TC de renovar 
las unidades ya viejas y hallar 
algo moderno para su prepara- 
ción que se adapte en forma más 
económica. 





NO HACE FALTA SACAR NINGUNA 
PROPAGANDA, SE VE FENOMENO 
CON EL PERISCOP/O. SUBI 
QUE LARGAMOS.. 





Me llama poderosamente la 
atención que fábricas poderosas 
como General Motors o Ford no 
lancen al mercado interno un 
modelo dos puertas o cupé que 
no sólo sirviera para preparar 
un TC sino también hallara un 
buen mercado interno en el usua- 
rio común que no lo posee por- 
que no se fabrica en el país. Un 
dos puertas o un cupé Chevro- 
let o Ford tendría un éxito inima- 
ginable, hay mucha juventud que 
busca algo más deportivo, más 
“corsa” para su uso diario y 
sport. 

R. — En primer lugar le agra- 
decemos mucho la dirección de 
Chínetti, que seguramente le se- 
rá de utilidad a los lectores. Res- 
pecto de su inquietud por la no 
fabricación en nuestro país de 
“dos puertas o cupé Ford o Che- 
vrolet” debemos decirle que pese 
a las apariencias, nuestro mer- 
cado no es aún de interés como 
para que fábricas como las que 
menciona se dediquen a su pro- 
ducción. 





De Alberto Fortino - Morón. 


Juro sobre la inmaculada tapa 
de Parabrisas CORSA (muy “in- 
dos los colores Sr. RBH) que 
nunca he dirigido una carta a 
una revista o a un diario, pero 
en este caso debo hacer una 
excepción ya que hay varios mo- 
tivos que me impulsan a ello, 

El primero es que a CORSA 
no la considero una revista sino 
más bien una amabla y agrada- 
bilsima plática entre amigos, y 
perdónenme este atrevimiento, 
pero yo los considero mis Ami- 
gos, así con mayúscula, y por 
ello a fin de que no sea un 





monólogo debo interrumpir para 
convertir ésto en un verdadero 
diálogo. En segundo lugar debo 
agregar que en el N? 4 (cuando 
en la tapa no había colores) co- 
metieron una omisión al comen- 
tar las alternativas de los 200 
Km de Buenos Aires, al consig- 
har que en la “Ronda de los 
Chiquitos' que no hubo autazos, 
ya que hubo uno y bastante feo 
por cierto, no tanto por las con- 
secuencias sino por la incon- 
ciencia demostrada por el pilo 
to del De Carlo N* 12, Fernán- 
dez Butalozo que al querer ha- 
cerle el sorpasso al NSU de Ma- 
rio Irigaray en la curva que une 
el tobogán con la opuesta, lo 
llevó por delante a la altura de 
la puerta trasera derecha, ha- 
ciénaole perder las posibilidades 
de obtener un primer puesto 
(conste que a lrigaray no lo co- 
nozco. y obligándole a hacer un 
trompo que si ho fuera por las 
caractersticas de casi involca- 
ble de la galerita se la hubieso 
puesto como correspondría, es 
decir de sombrero, 


En tercer lugar quisiera acla- 
rarle al Sr. Barrionuevo y otros 
que cuando hay TM en el Autó- 
dromo y va “gente de la buena” 
no sólo va poco sino que ade- 
más el 50% se las rebuscan 
(con perdón de la palabra) para 
no pagar la entrada, con lo que 
demuestra que no es tan buena, 
y esto lo digo con la experien- 
cia de infinidad de concurren- 
cias a la terraza de boxes, a la 
cual llego como corresponde, sin 
pagar la entrada (y a pesar de 
tener la horrible costumbre de 
transpirar) y en la cual encuen- 
tro siempre a la misma gente 
con la infaltable tarjetita de Pe- 
rlodistas, Mecánicos (con polle- 


http://lasrevistasdemauro.wordpress.com 


ras cortas), Fotógrafos (sin má- 
quinas)... etc., etc. 


Esto demuestra que la gente 
“de la buena” no mantiene las 
reuniones sino que éstas se 
mantienen gracias a los pulmo- 
nes de los organizadores, por lo 
tanto ¡viva la publicidad! ¡vivan 
los periodistas radiales! y viva 
aquel que en camiseta pasa por 
la boletería y haga que cada 
vez haya reuniones en el magn!- 
fico Autódromo del Parque Al- 
mirante Brown. También quisiera 
aprovechar (en caso de que pu- 
bliquen mi carta) para hacerle 
saber al Sr, Eduardo Copello 
que si por ml fuera le daría las 
llaves del Autódromo para que 
recibiera en- forma material el 
título de “dueño”, no sólo por 
su modestia, sino también por 
demostrar lo que puede hacerse 
al volante de un TC o un TM 
_Suando se tienen sus cualidades 
y me permito aconsejarles que 
para corregir lo que dicen los 
“maestros” del autódromo (Ca- 
lifita y Sandokán 1) lo consulten 
al director del Colegio: Copello, 

PD. — Ruego a Alá que el Ca- 
lífita no se enoje conmigo por 
el hecho de que me guste más 
Copello, pero ya lo dijo Landrú, 
sobre bustos... Isabel Sarli. 


Otra PD. — Que quede claro 
que más que la tapa en colores 
me gustó la página 31, donde la 
turquita demuestra que a pesar 
de no gustarle el automovilismo 
tiene una carrocería que ya la 
quisieran más de tres (el cuarto 
soy yo), y me parece que lo que 
le falta a la lechuguita en las 
fotos es unas gotitas da acei- 
te... multigrado. 

R. — Cuando hicimos el co- 
mentarlo sobre la carrera de los 
200 Km de! autódromo no men- 
clonamos el autazo a que Ud. 
hace referencia porque sencilla» 
mente el cronista estaba pre- 
senciando la carrera en la parte 
opuesta del circulto y no lo vio. 
Estamos de acuerdo con Ud. 
—eso le consta por la contesta- 


ción que hemos publicado—- so-. 


bre el asunto de la “gente de 
la buena”. 





PLITUD DE | 
MaITERiO 


De Orlando Sánchez - Capital. 


He leído, releído y vuelto a 
leer con suma atención la carta 
del señor Brumer, publicada en 
el N? 8 de vuestra publicación 
semanal. Si bien me parece ati- 
nada la observación hecha por 
ese señor respecto al error co- 
metido por Uds. al confundir el 
automóvil del volante Héctor Fi- 
glioli con el F-100 de Casá no 
por ello dejo de observar con 
cierto desagrado el tono casi 
mordaz de este señor al comen- 
tarlo. 


Deduzco que algo de eso hay, 
de momento que este señor por 
ejemplo ha dejado de admirar 
a un pionero de nuestro TC (en 
lo que hace a diversificación y 
modernismo) como lo es Marcos 
Ciani, por el solo hecho de ha- 
ber preparado para competir una 
unidad motriz de una marca di- 
simil a/as simpatías del susodi- 
cho señor, Particularmente, pero 
siempre con criterio deportivo 
vuelco mis preferencias hacia la 
otra marca: Ford. No obstante 
ello estimo que si Dante y Tito 
Emiliozzi preparan un 7 banca- 
das no perderían a mis ojos nin- 
guna de las dotes mecánicas y 
conductivas que los han llevado 
a la conquista de los cuatro cam- 
peonatos. 

Humildemente creo que el au- 
tomovilismo por el solo hecho 
de que los que lo practican 


% 











arriesgan algo más que el pres- 
tigio de tal o cual marca, me- 
rece de sus simpatizantes, más 
que un fanatismo ciego, una real 
apreciación de los valores hu- 
manos que todos sus integran- 
tes tienen, y que esa competen- 
cia entre marcas, por demás leal 
no hace sino coadyuvar para que 
el predicamento del deporte mo- 
tor entre la afición ascienda do- 
mingo a domingo. 

Ahora bien, sin pretender rea- 
vivar el fuego-de fa-eterna polé- 
mica Ford-Chevrolet quisiera por 
intermedio de vuestra publica- 
ción aconsejarle al Sr, Brumer 
ampliando lo dicho por Uds, que 
si desea sentirse verdaderamen- 
to cómodo dentro de la inmensa 
legión que sige paso a paso 
nuestro automovilismo, deponga 
esas actitudes de rebeldía sin 
causa que haga honor a la pro- 
verbial camaradería que siem- 
pre debiera reinar entre quienes 
quieren de verdad este viril de- 
porte. Como dato ilustrativo yo 
le diría a este señor que un vo- 
lante de las dotes conductivas 
de Nasif Stéfano, y que ha 
dejado bien parado el pres- 
tigio de nuestros pilotos en el 
plano internacional, está totar 
mente por encima de la pobre 
crítica —destructiva por clerto— 
de alguien capaz de relegar el 
valor humano a un lado frente 
a la frialdad comercial de una 
marca. Por último quisiera que 
este buen señor se ubicara en 
la realidad que yo predico con el 
ejemplo, puesto que baso mis 
apreciaciones en cualquier po- 
lómica, en realidades da indole 
técnica y mecánica y que por 
ende he aplaudido los triunfos 
de cualquier “6 en línea” como 
este señor los denomina. Con- 
sidero que todo lo que sea velo- 


NO FILTRE EN SECO, 

Los fabricantes de automotores 
lo comprendieron así al volver 
a equipar sus unidades con 
purificadores de aire con baño 

de aceite. FILMOTOR S.R. L., 
le brinda seguridad 

con sus afamados filtros 
“ONACOR” CON BAÑO DE 


cidad sobre cuatro ruedas me- 
rece el aplauso por el motivo qua 
sea: la destreza de Cupeiro, la 
genial inventiva de Bamse, la 
meticulosidad de Emiliozzi, o el 
Ímpetu de Di Palma. Creo que 
toda esa troupe de hombres no 
están fanatizados como el Sr. 
Brumer, sino que está bregando 
por el bien de nuestro automo- 
vilismo. 

Finalmente desearamaber con 
exactitud en qué fecha y-en qué 
evento los hermanos Oscar y 
Juan Gálvez, como piloto y 
acompañante, respectivamente, 
sufrieron un accidente del cual 
sé por referencias muy poco, 
tengo entendido que acaeció en 
el transcurso de los años 1938 
6 1939, desbarrancándose. 

Les quedaría muy agradecido 
si Uds. en base a la imprecisión 
de mis datos pueden aclararme 
esta duda. 

Una última palabra de felici- 
tación por el material de la ro- 
vista y de compransión por los 
involuntarios errores, sobre todo 
teniendo en cuenta la rapidez 
con que la publicación llega a 
manos del público, en mi caso el 
lunes por la noche. 

R. — Estamos en un todo de 
acuerdo con Ud. y lo felicitamos 
por la amplitud de criterio que 
manifiesta en su carta. Respaclo 
de su pregunta sobre el tan men- 
tado (otrora) accidente de los 
hermanos Gálvez le informamos 
que el mismo sucedió en el trans- 
curso del Gran Premio Interna- 
cional del Norte en el año 1940. 
Esa carrera fue ganada por Juan 
Manuel Fangio a través de 13 
etapas con una extensión de 
9445 kilómetros con llegada en 
Lima. 

En la 8 otapa entre Lima y 
Arequipa los Gálvez que no ha- 








bían tenido tiempo en regular 
los faros —debido a que en el 
lapso de 60m que raglementa- 
riamente tenían, debieron arre- 
glar problemas mecánicos muy 
graves— largaron de Lima a me- 
dianocho. Muy cansados y con 
poca visibilidad cayeron a un 
precipicio antes de llegar al pue- 
blo de Ica. Esto fue justamente 
el origen del apodo de “Aguilu- 
cho” que desdo entonces llevó 
Oscar Galvez. 





De Carlos D'Angelo - Capital. 

Tengo mucto interés en co- 
nocer los detalles técnicos del 
nuevo coche presentado por la 
Fiat en Italia y que responde a 
la denominación ''124", sobre 
todo ma interesaría conocer en 
detalle las características de su 
motor, 


Si disponen de datos del Sig- 
ma de Pininfarina también me 
interesaría cooncerlos. Me agra. 
daría que dedicaran más pági- 
nas a la producción da coches 
extranjeros. 

R. — Con mucho gusto le 
pasamos los “datos” del Fiat 
124: 

Motor ubicado adelante, cua- 
tro tiempos a explosión, cuatro 
cilindros en línea. Diámetro y 
carrera: 73x71,5 mm. Cilindra- 
da: 1197 cm3. Relación de com- 
presión: 8,8:1. Potencia máxima 
65 CV SAE. 

Encendido a distribuidor y bo- 
bina, orden de encendido: 1-3. 
4-2. Alimentación por bomba 
mecánica. Carburador Solex C32 
PHH/6 doble cuerpo horizontal 
con filtro de aire seco. 

Refrigeración a agua con ac- 


TEENS AAA ERROR ATA 


tivación por bomba y tanque su- 
plementario de expansión y re- 
gulación termostática. 

Chasis: autoportante. Caja de 
cambios de 4 marchas hacia 
adelante y retro-marche, embra- 
gue monodisco seco con coman- 
do mecánico. Frenos a disco del 
tipo a pinza oscilante. Suspen- 
sión delantera: independiento 
con resortes helicoidales. Sus- 
pensión trasera: a puente rígido 
con dos brazos tensores de an- 
claje longitudinal y uno trans- 
versal con resortes helicoidales. 

El vehículo es un cuatro puer- 
tas que pesa en seco 820 kg, 
puede llevar cinco personas, 
más 50 kilos de equipaje a una 
velocidad máxima de 140 kmh. 

Referente al Sigma de Pinin- 
farina, le informamos que el mis- 
mo fue presentado en 1963 co- 
mo resultado de un estudio rea- 
lizado por el famoso carrocero 
juntamente con la revista ¡talia- 
na Quattroruote para obtener una 
carrocería que reuniera condiclo- 
nes de seguridad muy grandes. 

Este vehiculo no tiene dotes 
estilísiicas muy brillantes porque 
su leit motiv fue solamente el 
de la seguridad, la carrocería es 
exteriormente lisa y redondeada 
sobre todo en lo que respecta a 
sus extremos delantero y trase- 
ro, por esta razón se han su- 
piimido todos los ángulos que 
pudieran causar heridas a ter- 
ceros. Los paragolpes tienen una 
gran superficie frontal para dis- 
míinuir la presión específica en 
caso de choque y eslán parcial- 
mente recubiertos de goma. Tie- 
ne dos puertas corredizas en 
sentido longitudinal las que ló- 
gicamente no pueden abrirse en 
caso de choque lateral y en caso 
de que el mismo sea frontal, 
por inercia tenderian a cerrarse. 


Primera (Casa, Arosa. para 
Autom: 


ismo 
Jaramillo 2324, T. 


Deportivo. 
E, 705731 


(50 mts. de Cabildo 
3800. frente Plaza). 


Entre otras cosas se han es- 
tudiado soluciones muy intere- 
santes de seguridad en la estuuca 
tura resistente y en fos interio- 
res: la parte central es rigida 
y los extremos deformables, etc. 





De Adam F. Méndez - Capital. 


Tengo el agrado de dirigirme . 
a Uds, a fin de notificarles que 
entiendo que en vuestra sección 
“Qué opina el TC” hay una pre- 
gunta que no corresponde, se 
trata de la N? 3, pues creo que 
el Turismo de Carretera es una 
especialidad que habla de velo» 
cidad en ruta, por lo tanto el pi- 
loto que prefiere correr en pista 
con un TC es simplemente un 
inadaptado. 


Para correr en pista está la ca- 
tegoría MN y es un disparate po- 
ner a los TC en el Autódromo 
porque no están hechos para 
eso, 


R. — Efectivamente, la catego. 
tía TC nació con la idea de las 
competencias en ruta, pero en 
el presente ha evolucionado de 
tal manera de que su especlali- 
dad rutera se ha ampliado gra- 
cias a su versatilidad, haciendo 
perfectamente posible su actua- 
ción en circuito stipo Autódromo. 


Pensamos que su apreciación 
tan terminante es errónea, y aun- 
que los actuales coches de TC 
no estén hechos paar correr en 
el Autódromo han probado feha- 
cientemente que lo pueden ha- 
cer perfecta y espetacularmente, 
sino pregúntele a las decenas 
de miles de personas que fueron 
a presenciar las ultimas reunio.. 
nes organizadas por la ACTC. ES 


ACEITE. No requiere el recambio de elementos por ser éste 
metálico, Con solo enjuagarlo periódicamente con nafta o 
kerosén obtendrá el mejor filtrado al más bajo costo. Se 
fabrican para las lineas Chevrolet, Ford Falcon, Ika, Valiant, 
Fiat, Siam Di Tella, Peugeot, etc. Solicitelos en las buenas 
casas del ramo, VENTAS EXCLUSIVAS AL GREMIO. Fabricante 
FILMOTOR S.R.L., Pedro Lozano 5431/33, Tel. 64-9823. 

PARA ENVIOS AL INTERIOR CONSULTENOS 


FUNDA CUBRE-COCHE; Fabricada en resistente tela de algodón 
especial revestida con policloruro de vinilo importado. Plastifi 
cada en su parte exterior y afelpada por dentro. No raya, no de- 
teriora ni se pega con el calor. Cosida y soldada, 100 x 100 im- 
permeable: Ventilación integral. Todas las marcas y modelos de 

ículos, Envios al interior. PEDRO V. CAFFARENA, J. B. Justo 
EN Bs. Aires - Patente N? 697.638. 


Soporte de Cuenta-revaluciones “1093” para Renault, 
aplicable a presión en la puantera izquierda, 
Cuenta-revoluciones electrónicos y mecánicos, naciona- 


les e importados. Instrumental compieto. Tensores (tren 
(trasero) Renault. Bobina de competición. Casco de segu: 
ridad “N. A. HELMETS”. Butacas de competición y todo 
lo AS con el automovilismo departivo. 
Nuestros productos también se venden en: 
CONCORDIA (E. Ríos): AUTO SPORT, Entre Ríos 450. 


CORDOBA: BOUTIQUE DEL AUTOMOVIL, Av. Gral. Paz 185. 
SALTO ARGTN.: LA CASA DEL DEPORTISTA, Prof. Montes 138 
SANTA FE: P. BONACCI £ CÍA. L. de la Torre 2847. 


ESCUELA PILOTOS DE CARRERA: Nuevo Curso: 23/8/06. 


PEREZ 
FAMDIÑO 
CERVINO 
3802/04 
esq. Malabia 
Tal 774817. . Bs. As. 


en su modemo local de Teodora Garcia 2378/02 (casi esq. 
Cabildo al 900) y T.E. 712-0605/7138, presenta sus levas de 
distribuidor para preparar motores FIAT 600 - 750 y 1500. 
PEUGEOT 403-404 < ÍSARD 1204 - RAMBLER - ESTANCIERA 
CHEVROLET 400 y SUPER RENAULT DAUPHINE - GORDINI 
4L - TORNADO y otros. EQUIPOS ESPECIALES PARA CA- 

RRERA_T.O. para P-100 - FALCON y CHEVROLET - "levas de 
ALFONSO VEGA". 


CORSA SPORT: Comuni: su distinguida 
clientela que ha rombrado a COMINO AUTÓMO. 
TOR SRL Distribuidor Exclusiva para todo el 
pais de su Legítimo CUBRE CORSA 
SPORT, Símbolo de cali de en y límpi- 
da prestancia en su volante. Un modelo para 
cada automóvil, COMIND ALTOMOTOR SRL, 
Único fabricante de Tacómetros Comind, Cór- 
doba 1770 - Cap. - Tel. 49-539. 








¿CREES QUE SE VAN A 
DAR CUENTA QUE LE PUSIMOS 
UN MOTOR DE AVION ? 





Prefiere el TC y eli- 

ge a Cupeiro, Alzaga 

y Emiliozzi| como los 
mejores 






Hondo Accavallo, campeón mun- 
dial de peso mosca es una ''rara 
avis” dentro del concierto deportivo, 
no solo nacional sino también mun- 
dial. Es realmente un hombre que 
se ha hecho a sí mismo. Un hombre 
que ha triunfado en todo, Toda em- 
presa que acometió la ha realizado 
en forma total y en todas ha triun- 
fado por capacidad y tenacidad. Ho- 
racio se elevó y legó a ser lo que 
es por mérito propio, luego de haber 
recorrido todas las escalas y todas 
las capas sociales. Fue payaso y 
malabarista de circo, botellero, peón 
de diversos oficios, y en la actuali- 
dad, además de campeón mundial, 
es un próspero comerciante, Reci- 
bido en la escuela de la vida, que 
es la más difícil de ¡as enseñanzas, 
emana de él una claridad mental que 
sólo se refleja en los elegidos. La 
página 31 de Corsa !e debía esta 
nota. Nos era difícil localizarlo, sus 
1 múltiples compromisos hacen tarea 
ph % ONO .- ardua poder establecer contacto con 

Él. Después de su pelea con el ja: 
y ' Zo z ponés Ebihara, en la cual retuvo bri- 
llantemente su título, desapareció de 
los lugares que soiía frecuentar para 
tomarse un merecido descanso, Pe- 
ro Accavallo tenía una cita de honor 
que no podía dejar de cumplir, El 
seleccionado argentino, que tan bri- 
¡lante desempeño tuvo en Londres, 
Megaba a Ezeiza y Horacio no podía 
estar ausente, Corsa tampoco podía 
faltar al arribo de los “pumas” ar- 
gentinos y el encuentro se produjo. 
*“Roguiño” estaba acosado por co: 
¡egas que lo requerían de todos la- 
dos. Reporteros radiales, camarógra- 
fos de TV y de prensa filmada. A 
todos os atiende por igual, cch hu- 
mildad y simpatía. No se equivocó en 
ninguna transmisión, le quedó chispa 
para hacer chistes y pasar avisos co- 
merciales, haciendo palidecer de ti- 
midez a lcs profesionales encargados 
de ello y además decirnos, ante nues- 
tro requerimiento, que en cuanto ter- 
Íminara con ellos, vendría con mucho 
gusto a charlar con Corsa, 

Si hubiera sido otro hubiéramos 
desconfiado. Hay muchos aspirantes 
a Ídolos que se transforman auto 
máticamente en "vedettes'' cuando 
se los busca para reportearlos. Ho- 
recio es el más humilde de los cam- 
pecnes y su palabra tiene el valor de 
un docuinento. No bien terminó con 
el útimo periodista radial vino a 
nuestro encuentro y haciendo un 
aparte entre un mundo de gente que 
quería tocarlo y hablar con él, se 
¡puso a nuestras Órdenes. 

—¿Qué opinás de automovilismo 
deportivo? 

—Me gusta mucho. Considero qua 
es una de las grandes pasiones de 
muestro pueblo. Es uno d> los depor- 
tes populares por excelencia y todo 
«quelo que tenga repercusión pcpu- 















PERO POCHO, QUE ENTENDISTE 
CUANDO TE DIJE :VAMOS A SALIR 
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lar, que sea pasión de pueblo, tiene 
que ser un deporte noble. 

—¿Cuál es tu piloto preferido? 

—Mis preferidos son tres: Cupei- 
ro, Aizaga y Dante Emiliozzi. No hago 
cuestión de marcas de autos, porque 
para mí el elemento humano preva- 
vecerá siempre. 

—¿A qué se debe tu preferencia 
por los tres, ya que los mismos tie- 
nen características distintas? 

—En Cupeiro veo la pujanza arro- 
lladora de la juventud. 'En Alzaga el 
manejo fino y seguro. En cuanto a 
Emiliozzi lo admiro porque veo re- 
flejado en Él la experiencia que dan 
los años, el cálculo frío y matemático, 
la virtud de no enloquecerse y saber 
lo que se está haciendo. 

—Por lo dicho, está de más pre- 
guntarte qué categoría te gusta más... 

—Por supuesto, prefiero el TC. 


Cada carrera es una verdadera fiesta. 
Lástima grande que a veces la im- 
prudencia del público origina acci- 
dentes muy graves. Pero yo me emo- 
ciono cuando veo las caravanas de 
aficionados que van a ver una com- 
petencia, y que vocean a sus ídcios 
ai costado del camino, Además, <, 
TC es una categoría auténticamente 
nuestra y lo nuestro hay que defen- 
derlo siempre. 

—¿Vas a las carreras? 

—Cuando tengo tiempo sí. Siem- 
pre que hay carreras cerca y puedo, 
me largo. Quisiera que haya más 
seguido en el Autódremo, para ir a 
la mañana a ver TC y a la tarde 
Fútbol. 

—-¿De quién sos hincha en fútbol? 

—Del equipo de José (Pizzuiti, 
D.T.). Rácing para todo el mundo. 
Este año salimos campeones por 
muerte. 


—¿Qué te parece la actuación de 
los muchachos en Inglaterra? 


—Maravillosa. Son los campeones 
morales del mundo, El ambiente fut: 
folístico mundial se vio convulsionado 
por la actuación de ¿os nuestros, so- 
bre todo los ingleses, y hubo que 
pararlos de cualquier manera, Pero 
no vue:ven derrotados sino triunfa- 
ao¡es. La prueba está aquí. Miles y 
mies de aficionados alegres y agra- 
decidos por esta actuación que nos 
devucive al primer plano en el con- 
cicrto mundial. De nuevo nos conocen 
y nos respetan. Al país le hacen faita 
muchos de estos acontecimientos da- 
portivos para que seamos un poco 
más felices y más unidos. 


—¿Quién es tu fdolo en boxeo? 


—Ringo Bonavena. Para mí es el 
próximo campeón mundial en su ca- 
tegoría. Además, es mentira que ni 


Aqui nuestros redactores tienen piedra libre, El único tema obligado es el auto- 
movilismo deportivo. Después, no importa cómo llegan hasta él. Lo que sí inte- 
resa es que esta página resulte en lo posible un reflejo de lo que opinan los 
OSO O A 








se cuida. Es responsable como el que 
más. 

—Una última pregunta, Horacio, 
¿es cierto que pensás seguir una ca- 
rrera universitaria? 


—Ustedes lo saben todo, ¿cómo 
hacen? Aún no lo decidí; cuando me 
resue.va serás el primero en saberlo. 
Pero no hablemcs más de mí. Hoy 
no soy el campeón mundial, Soy un 
argentino más, agradecido, que quie- 
re rendir homenaje a llos que vuelven 
derrotados con maias artes pero ga- 
nadores en toda la línea. ¡Hurra por 
ellos! ¡Viva la Argentina! 





Un coro estruendoso rubrica las 
palabras de nuestro” campeón y se 
lo ¿levan. La multitud se agita. El 
Comet de Aeroíneas Argentinas toca 
tierra. Accavallo sube al avión y besa 
uno por uno a los campeones mo- 
rales del mundo. Rh 


HECTOR GRANATO, 
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